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Программой созидательного труда со- 
ветского народа стали принятые съездом 
партии «Основные направления экономи- 
ческого и социального развития СССР на 
1986 — 1990 годы и на период до 2000 го- 
да». Этот документ предусматривает опе- 
режающее развитие машиностроитель- 
ного комплекса. Среди новых образцов 
машин и механизмов, намеченных и по- 
становке на производство в текущем 
пятилетии, видное место занимают авто- 
мобили. 

Автомобилестроению предстоит обес- 
печить дальнейший существенный рост 
технического уровня продукции прежде 
всего по топливной экономичности, надеж- 
ности и долговечности, металлоемкости 
и снижению вредных выбросов. В числе 
новых моделей дизельные автопоезда 
ГАЗ и ЗИЛ, переднеприводные легковые 
машины нового поколения АЗЛК, ВАЗа, 
ЗАЗа, комфортабельные автобусы ЛАЗ, 
ЛиАЗ, ПАЗ, разнообразные специализи- 
рованные автомобили. 

Опытные партии перспективных моде- 
лей изготовили в канун съезда коллек- 
тивы АЗЛК, ЗАЗа, ЗИЛа. Дизельный 
грузовик ЗИЛ — 4331 (верхний снимок) 
расходует топлива на 30% меньше, чем 
нынешний ІИЛ— 130, менее трудоемок в 
техническом обслуживании. 

В числе новых переднеприводных лег- 
ковых моделей — ЗАЗ — 1102 (снимок в 
центре). Эта машина второй группы особо 
малого класса с двигателем водяного 
охлаждения и трехдверным двухобъем- 
ным кузовом появится на дорогах 
страны в конце 1987 года. При рабочем 
объеме около 1000 см‘ двигатель разви- 
вает мощность 50 л. с. Экономичный 
мотор, пятиступенчатая коробка передач, 
уменьшенная на 110 килограммов масса, 
улучшенная обтекаемость позволили со- 
кратить расход топлива на скорости 
90 км/ч до 4,8 л /100 км. 

Технический прогресс означает не толь- 
ко постановку на производство и нара- 
щивание выпуска новых конструкций, 
но и постоянную работу по их совер- 
шенствованию. 

Тысячи полноприводных самосвалов 
КАЗ — 4540 выпустит в нынешнем году 
кутаисский автомобильный завод имени 
С. Орджоникидзе. К 1990 году рекон- 
струированное предприятие выйдет на 
проектную мощность. А сегодня конструк- 
торское бюро КАЗа, возглавляемое С. Ба- 
тиашвили (на нижнем снимке), работает 
над усовершенствованием узлов новой ма- 
шины. 

Фото М. Датикашвили, А. Красовского, 

В. Соболева (ТАСС) 
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Без автомобильных дорог сегодня не- 
возможно представить с{іункционирование 
ни одной отрасли экономики, удовлетво- 
рение потребностей населения. Они име- 
ют огромное значение и для решения 
социальных проблем общества. В стране 
сейчас более миллиона километров дорог 
общего пользования, из них около 750 ты- 
сяч километров — с твердым покрытием. 
Большая часть их проходит по территории 
Российской Федерации. О положении 
дел и перспективах развития дорожного 
хозяйства республики наш корреспондент 
В. Панярский беседует с заместителем 
министра автомобильных дорог РСФСР 
Артуром Акимовичем НАДЕЖНО. 

— Артур Акимович, мы встречаемся с вами 
в знаменательное время — совсем недавно 
завершил работу XXVII съезд КПСС, который 
лодвел итоги одиннадцатой пятилетки и ут- 
вердил «Основные направления экономиче- 
ского и социального развития СССР на 1986 — 
1990 годы и на период до 2000 года». В этом 
документе определено, что высшей целью 
экономической стратегии партии было и оста- 
ется повышение благосостояния, неуклонный 
подъем материального и культурного уровня 
жизни народа. Значительное ускорение со- 
циально-экономического развития общества 
в предстоящем периоде требует всемерной 
интенсификации и повышения эффективно- 
сти производства на базе научно-техничес- 
кого прогресса. Реализация этих масштабных 
задач напрямую касается и автомобильного 
транспорта. В свою очередь, без хороших 
дорог автомобиль в немалой мере утрачивает 
свои неоспоримые достоинства. Поэтому, что- 
бы иметь верные точки отсчета в нашем разго- 
воре, давайте начнем с того, .что представляет 
собой сегодня дорожное хозяйство респуб- 
лики. 

— Думаю, читателям журнала не надо 
доказывать, что автомобильные дороги — 
важнейшее звено инфраструктуры народ- 
ного хозяйства страны, однако некоторые 
статистические подробности все-таки сто- 
ит привести. На автомобиль сейчас ложит- 
ся более 80% ежегодного объема пере- 
возок грузов и свыше 90% перевозок 
пассажиров. Особо отмечу значение ав- 
томобильных дорог в сельской местно- 
сти. Достаточно вспомнить, что на огром- 
ной территории нашей страны есть еще 
более 300 тысяч удаленных от железно- 
дорожных станций и пристаней населен- 
ных пунктов, для миллионов жителей 
которых автомобильные дороги — един- 
ственные наземные пути сообщения. 

На всех этапах становления государства 
партия и правительство уделяли внимание 
развитию автомобильного транспорта и 
созданию разветвленной сети дорог. В 
конце 50-х годов были приняты реше- 
ния, на основе которых для участия в их 
строительстве и ремонте кооперировались 
средства колхозов, совхозов, транспорт- 
ных и других предприятий и хозяйственных 
организаций. Благодаря этим дополни- 
тельным финансовым и материальным 
источникам за сравнительно короткий 
срок удалось резко увеличить темпы 
строительства и реконструкции • дорог. 
Только в Российской Федерации затраты 
на строительство, ремонт и содержание 
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автомобильных дорог за последние пят- 
надцать лет выросли почти в четыре раза. 

В прошедшем пятилетии в республике 
введены в строй более 50 тысяч километ- 
ров дорог с твердым покрытием. Они 
вывели на магистральные направления 
тысячи населенных пунктов. За это же 
время сданы в эксплуатацию более 3,4 ты- 
сячи километров дорог высокого ■ класса 
общегосударственного и республиканско- 
го значения. Они построены на подходах 
к крупным городам, где интенсивность 
движения особенно велика. Новые трассы 
соединили крупные республиканские цен- 
тры, сданы в эксплуатацию реконструи- 
рованные участки автомобильных дорог 
на многих напряженных направлениях, 
начали действовать мостовые переправы 
через Неву, Дон, Оку, Вятку, Амур, Ени- 
сей и Тобол. 

Всеми этими дорогами наше хозяйство 
обогатилось только за последнее время. 
А вообще основа автомобильных путей 
сообщения России — это опорная сеть, 
включающая почти 50 тысяч километров 
дорог с твердым покрытием и в подав- 
ляющем большинстве высокого класса, 
которые соединяют между собой города с 
населением не менее 100 тысяч человек. 

Вся дорожная сеть РСФСР насчитывает 
около 500 тысяч километров. Она, конеч- 
но, неоднородна по качественному соста- 
ву. Примерно четыре пятых — дороги 
с твердым покрытием, из которых около 
200 тысяч с усовершенствованными (це- 
ментобетон, асфальтобетон, черное шос- 
се). Остальные пока еще грунтовые. Не 
связаны дорогами с твердым покрытием 
некоторые районные центры, в основном 
8 северных и восточных регионах. Много 
грунтовых дорог местного значения, кото- 
рые связывают отдаленные населенные 
пункты и ряд центральных усадеб кол- 
хозов и совхозов с опорной сетью. 

— Артур Акимович, вашим министерством, 
вообще в стране предпринимаются шаги по 
развитию и совершенствованию дорожной 
сети. В то же время, с критических позиций 
оценивая ее современное состояние, прихо- 
дится констатировать, что по своему уровню 
она заметно отстает от требований активно 
развивающейся экономики страны. До настоя- 
щего времени около 100 тысяч населенных 
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пунктов страны не имеют благоустроенных 
выходов на автотрассы, и большинство из 
них находится на территории РСФСР. Как в 
связи с этим вы оцениваете в целом обеспе- 
ченность республики автомобильными доро- 
гами! 

— Если называть вещи своими именами, 
то там, где нет твердой дороги, там без- 
дорожье. Сегодня перед народным хо- 
зяйством стоит непростая задача добиться 
роста экономических показателей в значи- 
тельной мере на основе ресурсосбереже- 
ния, и ликвидация плохих дорог — это 
один из реальных путей ее решения. Здесь 
уже говорилось о том, что автотранспор- 
том перевозится более 80% всех грузов, 
но какой ценой?! 

Из-за недостаточного развития дорог 
не используется в полной мере одно из 
главных достоинств автомобиля — достав- 
ка грузов с высокой скоростью от на- 
чального до конечного пункта, как гово- 
рится, от двери до двери. По этой же 

причине растет себестоимость перевозок. 
На грунтовых дорогах она в четыре-пять 

раз выше, чем при усовершенствованном 
покрытии, и соответственно ниже произ- 
водительность подвижного состава. Мы 
знаем, что в бездорожных районах рес- 
публики грузовые машины окончательно 
выходят из строя и списываются с про- 
бегом на 50 — 60 тысяч километров мень- 
шим. 

Из-за недостаточных темпов развития 
автомобильных дорог особенно серьез- 
ный ущерб терпит сельское хозяйство. 
Производительность автомобилей при пе- 
ревозке сельскохозяйственных грузов по 
грунтовым дорогам даже в сухой летний 
период в 1,7 — 2,0 раза ниже, чем на доро- 
гах с твердым покрытием. В связи с этим 
в районах, где слабо развита сеть таких 
дорог, доля транспортных издержек в 
себестоимости продукции достигает 40%. 
По 40 — 60 дней в году простаивают в меж- 
сезонье исправные автомобили, до 60% 
тракторного парка в это же время занято 
непроизводительной работой • по букси- 
ровке машин или невыгодной для него 
перевозкой грузов. 

Как вы понимаете, вся эта информация 
заставляет серьезно задуматься над тем, 
сколь много еще предстоит сделать, чтобы 
дорожное хозяйство соответствовало все 
возрастающим требованиям современной 
экономики. 

— «Основные направления экономического 
и социального развития СССР на 1986 — 1990 
годы и на период до 2000 года» ставят кон- 
кретные задачи и перед дорожниками. Рас- 
скажите, пожалуйста, какие новые дороги 
получит республика в двенадцатой пятилетке. 

— Главная наша забота на сегодня — 
это более 100 тысяч километров грунто- 
вых проездов, входящих в дорожную 
сеть РСФСР. В предстоящем пятилетии 
на этих направлениях мы должны постро- 
ить 54 тысячи километров твердых по- 
крытий, из которых не менее 38 тысяч 
усовершенствованных. ) Таким образом, к 
1990 году должно быть в основном завер- 
шено соединение районных центров с 
центральными усадьбами колхозов и сов- 




хозов, то есть решена первоочередная 
задача, которая поставлена в С«.новных 
направлениях. 

В последние годы отчетливо обознача- 
ется проблема перегрузки автомобильных 
магистралей вблизи крупных городов. 
Дело в том, что на подходах к ним вы- 
полняется около 20% внегородской тран- 
спортной работы, а общая протяженность 
этих подходов составляет всего 1,2% 
всей сети дорог с твердым покрытием. 
Анализ их технического состояния пока- 
зывает, что в основном это дороги III и 
IV категорий, хотя по уровню современ- 
ной загрузки их параметры должны быть 
значительно выше. 

Интенсивность движения здесь нередко 
в несколько раз превышает расчетную. 
Следовательно, возникает настоятельная 
необходимость в строительстве новых ма- 
гистралей высоких технических категорий 
или реконструкции сотен километров 
старых дорог. Такие работы будут про- 
должаться в текущей пятилетке на под- 
ходах практически ко всем крупным горо- 
дам республики. 

— Для автомобилистов уже не редкость, 
что на подъездах к большим городам их встре- 
чают многополосные, отлично оборудованные 
и обустроенные дороги. К хорошему человек 
привыкает быстро, и вот все чаще начинает 
возникать вопрос, когда такие магистрали 
станут привычными и на перегонах, хотя бы 
между крупными центрами в республике. 
В качестве примера в таких случаях обычно 
ссылаются на Прибалтику. 

— Пример Прибалтийских республик, 
особенно Литвы, впечатляет каждого, кто 
сидит за рулем. Это понятно. Как долж- 
но быть понятно и то, что для России он не 
может стать ближайшим ориентиром. Об 
этом надо сказать со всей определен- 
ностью. Дело в том, что в Прибалтикё 
счет дорогам идет на десятки и сотни 
километров, у нас — на сотни и тысячи. 
Строительство магистралей высоких кате- 
горий дело очень дорогостоящее, а глав- 
ное требующее огромных материальных 
и трудовых затрат. Так, один километр 
трассы Москва — Серпухов обошелся в два 
с лишним миллиона рублей. Этих средств 
было бы достаточно для сооружения 
пятнадцати — двадцати километров обыч- 
ной дороги, которая связывает районные 
центры или центральные усадьбы кол- 
хозов и совхозов. 

Кроме того, если под Москвой, где 
пропускная способность подъездных путей 
уже практически исчерпана, строительство 
высококлассных магистралей полностью 
оправдано, то на удалении от крупных 
городов картина совсем иная. На основ- 
ных грузонапряженных направлениях до- 
рожной сети республики интенсивность 
движения пока не достигает и половины 
расчетной. Думаю, каждый водитель, ко- 
торому приходилось ездить по стране, 
согласится со мной: как только покидаешь 
зону притяжения крупного центра, оказы- 
ваешься на свободной дороге. Во всем 
должен быть разумный подход, и мы не 
можем позволить себе такую роскошь, 
как неработающие многополосные маги- 
страли рядом с районами, где нет обычных 
путей сообщения с твердым покрытием. 

Что касается обустройства автотрасс 
службами сервиса, то здесь совершенно 
справедливы претензии. На них явно не 
хватает гостиниц, кафе, столовых, кем- 
пингов, стоянок, бензозаправочных стан- 
ций, ремонтных предприятий, средств 
связи. Сложность проблемы усугубляется 
тем, что ее решение зависит от многих 
министерств и ведомств, скоординировать 
усилия которых пока должным образом не 
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удавалось. 

Сейчас принято решение о создании 
эталонной по обустройству предприятия- 
ми автосервиса магистрали. Это будет 
дорога Москва — Ленинград. Наша задача в 
ближайшие годы сделать ее такой. Что же 
касается других направлений, то в ны- 
нешней пятилетке работы по благоустрой- 
ству будут вестись в полном соответствии 
с задачами, которые поставлены в «Комп- 
лексной программе развития товаров 
народного потребления и сферы услуг на 
1986 — 2000 годы». ^ 

— Мы уже говорили о том, что хорошие 
дороги — это решение многих экономических 
проблем, что с путями сообщения, в первую 
очередь автомобильными, зачастую бывают 
связаны и сложные социальные явления, 
особенно в сельской местности. Известно, 
что в колхозах и совхозах, хорошо обеспе- 
ченных дорогами, текучесть кадров в полтора 
раза меньше, а число выпускников школ, 
которые остаются работать в хозяйствах, в 
два раза больше по сравнению с бездорож- 
ными районами, куда в два раза реже возвра- 
щаются молодые ребята и после службы 
в армии. 

Институт комплексных транспортных про- 
блем Госплана СССР проводил исследование, 
которое показало, что социальный эффект 
дорожного строительства значительно пре- 
восходит непосредственный выигрыш от сни- 
жения транспортных издержек, о котором мы 
здесь уже довольно подробно говорили. Та- 
ким образом, от того, какие у нас будут до- 
роги, зависит успешное развитие всего обще- 
ства, а это значит, что создание дорожной 
сети должно стать всенародной задачей... 

— Это, бесспорно, так. Но прежде хочу, 
чтобы читатели знали: мы прекрасно 
понимаем, какие большие, ответственные 
задачи стоят перед отраслью, и готовимся 
решать их на всех направлениях. Для 
повышения качества и снижения сроков 
проектных работ внедряются в практику 
прогрессивные геофизические методы 
изысканий и автоматизированные методы 
проектирования. 

Намечены конкретные меры по уско- 
рению научно-технического прогресса в 
отрасли. Интенсивно внедряются прогрес- 
сивные ресурсосберегающие технологии 
в строительстве и ремонте дорог, которые 
обеспечат нам высокую экономичность, 
качество и надежность дорог. Я имею в 

виду, например, новые типы покрытий 
на дорогах III — V категорий, так называе- 
мые влажные органо-минеральные смеси. 
Не уступая по эксплуатационным каче- 
ствам асфальту, они намного экономич- 
нее. При их производстве не надо нагре- 
вать на сотни градусов составляющие 
материалы и тратить энергию на перера- 
ботку гудрона на битум. Асфальтобетон- 
ные заводы при этом не дымят. На стро- 
ительстве каждого километра сберегается 
больше 3000 кВт-ч электроэнергии и свы- 
ше 8 тонн условного топлива. В ремонте 
асфальтовых покрытий начали применять 
различные методы регенерации старого 
асфальта — давать ему вторую жизнь. 
При этом на ремонте каждого километра 
дороги в среднем экономится до 35 тонн 
битума, больше 100 м^ высокопрочного 
щебня. На треть сокращаются трудовые 
затраты. 

Научные подразделения министерства 
завершают в нынешней пятилетке разра- 
ботку подробных каталогов местных мате- 
риалов и вторичньіх ресурсов промышлен- 
ности для каждой области, края и АССР. 
Это позволяет вовлечь в дорожное строи- 
тельство множество вторичных ресур- 
сов — зол уноса ТЭЦ, разного вида ме- 
таллургических шлаков, отходов резино- 


технической промышленности, а также 
местные материаль», укрепленные каким- 
либо вяжущим. Подсчитано, что в один- 
надцатой пятилетке в РСФСР каждый 
. второй километр с усовершенствованным 
покрытием построен с применением таких 
местных материалов и вторичных ресур- 
сов. Это позволило сэкономить десятки 
миллионов рублей и высвободить около 
15 тысяч железнодорожных вагонов от 
перевозки 27 миллионов м^ высокопроч- 
ного щебня. 

Для повышения безопасности движения 
будут увеличены объемы работ по размет- 
ке дорог, устройству разного рода ограж- 
дений на опасных участках, по монтажу 
новых систем регулирования движения. 
В ближайшие годы начнется широкое 
внедрение новых составов асфальтобето- 
нов с повышенной шероховатостью. Такая 
фактура сохраняется долгие годы, так как 
в состав асфальта вводятся разнопрочные 
по истиранию каменные материалы, что 
позволяет по мере износа менее прочных 
составляющих включать в работу более 
прочные, и асфальтобетон весь долгий 
срок службы обеспечивает хорошее сцеп- 
ление колеса с дорогой. Таких покрытий 
в текущей пятилетке будет построено 
более тысячи километров. Намечены к 
внедрению и другие новые материалы и 
технологии. 

Совершенствуется система управления 
дорожным хозяйством. Мы активно зани- 
маемся внедрением прогрессивной фор- 
мы бригадной организации труда, которая 
стимулирует работников на достижение 
высокого качества строительства, ремонта 
и содержания дорог. Уже сегодня в отрас- 
ли почти три тысячи таких бригад, в кото- 
рых работает более 30 тысяч человек. 
Производительность труда и качество 
работ в этих коллективах намного выше, 
чем в среднем по отрасли. В прошедшей 
пятилетке мы уверенно справились с пла- 
новыми заданиями, думаю, что поддер- 
жим ускоренный темп и в этой. 

Безусловно, можно делать и больше. 
Однако не все здесь зависит только от 
нас. Есть все основания предъявить серь- 
езные претензии автодорожной науке. 
Ее силы сейчас раздроблены по мно- 
жеству различных ведомств, что ведет к 
мелкотемью и дублированию работ. В 
результате она оказывается неспособна 
быстро и на высоком уровне справляться 
с перспективными задачами, решение 
которых только и может привести к каче- 
ственному изменению научно-техническо- 
го потенциала отрасли. 

Отечественное машиностроение до сих 
пор продолжает выпускать малоэффек- 
тивную дорожностроительную технику, 
и она нас, конечно, не устраивает. Со- 
временной высокопроизводительной тех- 
ники в строительных организациях Мин- 
автодора РСФСР не более 5% от общего 
количества. Все это приводит к тому, что 
многие операции, особенно на ремонте 
и содержании дорог наши рабочие вы- 
нуждены выполнять вручную, а общий 
уровень механизации здесь составляет 
всего 53%. Такие же проблемы со строи- 
тельными материалами. 

Назрела необходимость принципиально 
изменить отношение Госплана СССР, 
промышленных, строительных и других 
министерств к такому важному делу, как 
развитие автомобильных дорог. Только 
при их заинтересованном отношении к 
проблемам дорожного хозяйства страны 
можно будет с уверенностью сказать, что 
дороги, которые нас ожидают, станут 
полностью отвечать нашим требованиям. 


Курсои 



КАК ПОДОБАЕТ 
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Таких автомобилей в Москве — раз-два 
и обчелся. Фермовоз предназначен для 
транспортировки огромных негабаритных 
железобетонных конструкций. Сегодня мы 
даем слово человеку, который держит 
в руках руль этой уникальной машины — 
делегату XXVII съезда КПСС водителю 
автокомбината № 28 Мосстройтранса 

Валентину Михайловичу ДОРОФЕЕВУ. 


В те волнующие дни, когда делегаты 
съезда вели серьезный, порой нелицепри- 
ятный разговор о проблемах, стоящих 
перед всеми нами, о том, как их решать, 
г думал и о престиже водительской про- 
фессии, о том, что работаем у всех на 
виду, что именно мы, транспортники, 
связываем воедино все звенья обще- 
союзного народнохозяйственного комп- 
лекса. На себе ощущаем и успехи, и сбои 
смежников, оборачивающиеся для нас 
простоями, поломками. Со всем, что ста- 
новится впоследствии цифрами сводок, 
строками докладов, водители сталкивают- 
ся едва ли не первыми. 

Пятнадцать лет, как пришел я после 
армии в 28-й московский автокомбинат, 
тогда еще называвшийся автобазой. Без 
ложной скромности скажу: хоть и моло- 
дым был водителем, но достаточно опыт- 
ным — помогла армейская закалка. 
Будучи военным шофером, возил грузы 
сначала в Ивановской области, а потом 
на Байконуре. Там, в армии вступил кан- 
дидатом в члены КПСС. А кандидатский 
стаж проходил в автокомбинате. 

Пятнадцать лет — практически вся моя 
трудовая жизнь. Тринадцать из них прора- 
ботал на фермовозе. О том, что это за 
штука и каких качеств требует от водителя, 
говорят хотя бы размеры: длина фермо- 
воза — 32 метра, длина фермы — 24 мет- 
ра, высота — 4,2 метра. Маршрут машины 
заранее планируется таким образом, что- 
бы не было на пути низких мостов (к 
примеру, под путепроводом на пересе- 
чении Московской кольцевой автодороги 
и Каширского шоссе фермовоз не прой- 
дет), чаще всего он пролегает по самой 
кольцевой. Только и гляди, чтобы не сне- 
сти на повороте светофор или столб не 
сбить. Госавтоинспекция в целях безопас- 
ности разрешает нам ездить только в 
светлое время суток — с 10 до 17 часов. 
Ясно, что тут необходима особая точность 
при маневрировании, высокий водитель- 
ский класс. Ибо разница в управлении 
между обычным, даже большегрузным 


Через считанные секунды громадная ферма 
ляжет на свое место, и фермовоз тронется 
в путь. Водитель В. Дорофеев (справа) при- 
дирчиво наблюдает за погрузкой. 

« 

Фото в. Сафронова 


автомобилем и фермовозом огромна. 

Всякое бывает в работе. Иногда при- 
ходится ломать голову над тем, как раз- 
вернуть машину там, где, на первый 
взгляд, сделать это совершенно невоз- 
можно. Не всегда и наши партнеры забо- 
тятся о том, чтобы мы, автотранспорт- 
ники, могли привезти им же необходи- 
мые грузы. Так, скажем, было на рекон- 
струкции завода «Красный пролетарий». 
Площадку, куда надо было сгружать фер- 
мы, и подъездные пути к ней застроили, 
и заехать туда стало практически невоз- 
можно. Вернее, не столько заехать, сколь- 
ко потом разгрузиться и выехать. С пер- 
вого раза и не получилось. Пришлось 
пробовать несколько вариантов, и в кон- 
це концов выход из положения был най- 
ден. 

Соответственно автомобилю и адреса 
поездок ' у нас, водителей двух фермо- 
возов (а их всего два в автокомбинате), 
особые. Как правило, это строительство 
и реконструкция больших заводов, соору- 
жение рынков и стадионов, крупных кино- 
театров. Из маршрутов последнего вре- 
мени — большой автобусный парк в Ясе- 
нево, заводы ГПЗ-1, «Серп и молот», 
«Компрессор», автозавод имени Ленин- 
ского комсомола, несколько метродепо. 
Кстати, сейчас на очереди сооружение 
депо у стадиона «Локомотив»: нитка мет- 
ро протянется как раз к тому месту, где 
расположена стоянка нашей автоколонны. 

Вообще, думаю, мы, водители, лучше 
других можем оценить, как меняется с 
годами Москва. На наших глазах (и до- 
бавлю с гордостью, при нашем скромном 
участии) выросли новые громадные рай- 
оны, каждый из которых не меньше иного 
города. Довелось возить грузы на олим- 
пийские и фестивальные объекты. Словом, 
живем со своим городом общими забота- 
ми и проблемами. 

Проблем этих немало. О них шла речь 
и на съезде, и на XXVI городской парт- 
конференции. Нужна решительная пере- 
стройка многих сторон нашей работы. 


общественной жизни. Нужно многое ме- 
нять, в том числе и в наших автотран-. 
спортных делах. 

Об этом мне довелось говорить с три- 
буны партийной конференции столичного 
Куйбышевского района, проходившей в 
канун XXVII съезда КПСС. Говорил о 
проблемах с заправочными станциями, 
об уборке улиц, которая пока еще не на 
уровне, о транспортных развязках, о 
необходимости быстрее и эффективнее 
внедрять диагностику для дизельных дви- 
гателей, наконец, о своем КрАЗе, о том, 
что неоправданно затянулся переход на 
новую его модель. И о том, конечно, 
что каждый из нас должен все более стро- 
гие требования предъявлять к себе. 

Надо работать. Не растрачивать себя 
по пустякам, но в главном выкладываться 
полностью, отдавая делу всего себя. 

Когда-то хотел поступать в институт. 
Но семья была большая, подрастали бра- 
тишки и сестренки — не до учебы. По- 
том, уже после армии, пробовал посту- 
пить в МАДИ. Но прошли годы после шко- 
лы, многое забылось. Словом, не посту- 
пил. Думаете, жалею сейчас? Дело делать 
надо везде, а у меня работа интересная, 
необычная. Да и общественные нагруз- 
ки — партийная, профсоюзная — без 
них жизнь была бы неполной. Одно пло- 
хо: домой возвращаюсь частенько когда 
уже пора ложиться спать. Квартиру полу- 
чил от автокомбината новую, прекрасную. 
Единственный ее недостаток — далеко 
от работы. А в общем нравится мне моя 
жизнь. Интересная жизнь! 

Началась новая пятилетка. Пятилетка 
решительного перелома в работе и соз- 
нании. Пятилетка ускорения. План прош- 
лой мне удалось выполнить за три с по- 
ловиной года. Постараюсь и в нынешней 
т|Ьудиться так, как ' подобает делегату 
партийного съезда, как подобает комму- 
нисту. 

Записал К. САШКО 
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Две автошколы — образцовая, лидер- 
ствующая в области среди соревнующих- 
ся, и другая, постоянно числящаяся среди 
отстающих. Что их различает и где искать 
причину! Ответы на эти вопросы попытал- 
ся найти наш корреспондент. 


Пензенская область лежит в глубине 
России. И удивительным образом по рель- 
ефу своему, и по растительности, и даже 
по очертаниям на карте как бы представ- 
ляет своеобразную модель республики. 
По хозяйственным показателям не самая 
худшая, но и, к сожалению пензенцев, 
не лучшая из областей. 

Работавший в то время председателем 
пензенского обкома ДОСААФ Евгений 
Федорович Шкуров так и сказал: «Поло- 
жение наше серединное во всех отноше- 
ниях». С этой посылки и началось знаком- 
ство с учебными организациями ДОСААФ 
области. 

ДЕНЬ ПЕРВЫЙ прошел в пензенской 
автошколе. Стоял я на школьном дворе, 
слушал четкие команды, смотрел на ров- 
ную шеренгу аккуратно подстриженных, 
тщательно одетых ребят, между прочим, 
все в галстуках, и думал о том, как отли- 
чаются они от своих сверстников, учени- 
ков общеобразовательных школ и ПТУ. 
«Не отдает ли показухой?» — мелькнула 
мысль. О. том и спросил напрямую на- 
чальника школы Анатолия Тимофеевича 
Швецова. 

Анатолий Тимофеевич не обиделся, при- 
нялся терпеливо разъяснять. Во-первых, 
говорил он, школа готовит ребят к управ- 
лению источником повышенной опасности, 
и чем быстрей и жестче приучит курсан- 
тов к дисциплине, тем меньше у них будет 
неприятностей потом, на дороге. Во- 
вторых, вчера еще во многом безответ- 
ственные мальчишки завтра станут воина- 
ми Советской Армии. Чем раньше при- 
выкнут они к армейским порядкам, тем 
лучше для них же и, конечно, для армии. 
Наконец, хорошая выправка, аккуратная 
стрижка, галстук — это просто красиво! 
Красота и порядок поднимают престиж 
водительской профессии, сами по себе 
оказывают положительное воспитатель- 
ное воздействие на курсантов. 

Пензенская образцовая автошкола — 
лучшая в области, дважды за последние 
годы завоевывала переходящее Красное 
знамя Приволжского военного округа. 
Николай Трофимович Пугачев работает 
здесь около двадцати лет. Известен тем, 
что всегда выпускает ровно столько кур- 
сантов, сколько набрал, отсева в его груп- 
пах не бывает. 

— По анкетам может показаться, что 
ребята приходят к нам очень похожие, — 
говорит Пугачев, — одного возраста, с 

одинаковым примерно образованием, 

все — годные к строевой и все земляки. 
На деле же они очень разные. И первая 

задача — разобраться в каждом. У кого- 



то ведь нормальная семья, а у кого-то 
нет. У одного в школьном аттестате чет- 
верки да пятерки, у другого — одни 
тройки. И характер у каждого свой. Надо 
к каждому индивидуально отношение 
выстроить, а всех вместе объединить в 
коллектив. Пусть на три месяца, но чтоб 
каждый не сам по себе в классе сидел, а 
о товарищах думал постоянно. Важно и 
удачу каждого всем вместе отметить, и 
нарушение без внимания не оставить. 
Опоздал, пропустил занятие — объясни 
перед товарищами: почему? Еще важно, 
что учебный распорядок у нас плотный, 
как в части, болтаться без дела ребятам 
некогда. И занятия для них благодаря 
отличной материальной базе всегда инте- 
ресны. 

Проведя несколько часов в классах, 
в лабораториях, автопарке, я понял, что 
имел в виду Николай Трофимович. Все 
помещения школы радиофицированы, в 
каждом классе — смонтированная на 
поворотном столе кинопроекционная уста- 
новка. В собственной фильмотеке уже 
около 25 фильмов, практически по всем 
разделам программы. Особенно нравится 
ребятам, заметили преподаватели, игро- 
вой сюжет «Ваня, давай». О том, как 
водитель-«ас» отправился в рейс под 
хмельком и очутился, конечно же, в боль- 
нице. Есть и минские тренажеры по Пра- 
вилам дорожного движения, и разрезные 
действующие макеты агрегатов автомоби- 
лей, и комплекс тренажеров для обуче- 
ния первоначальным навыкам вождения. 

В конце учебного дня мы с Анатолием 
Тимофеевичем Швецовым идем в ленин- 
скую комнату. Она переезжает в новое, 
просторное и светлое помещение, выѴо- 
роженное из‘ холла. Стены превращены в 
светящиеся витрины, представляющие 
историю отечественного автомобилестро- 
ения. 

— Нздо поднимать престиж автомо- 
бильных профессий, — говорит Шве- 
цов. — А то к шоферам отношение 
бьівает, вроде, как к извозчикам. Но ведь ' 
без квалифицированных автомобилистов 
ни армия, ни народное хозяйство ныне не 
могут обойтись... 

ДЕНЬ ВТОРОЙ выдался солнечным и 
жарким. Накануне мы договорились, 
что поедем на школьный автодром, где 
идут занятия и одновременно ведутся 
большие строительные работы. Встрети- 
лись точно в назначенное время, но мар- 
шрут немного изменили. Сначала заеха- 
ли в ГАИ, и заместитель начальника шко- 
лы договорился о передаче списанных 
светофоров, потом заглянули к железно- 
дорожникам, чтобы получить у них авто- 
матический шлагбаум... 

Раньше автодром пензенской автошко- 
лы располагался в черте города, непода- 
леку от учебных классов. Но прошло 
время, городу понадобилась земля, и ав- 
тодрому пришлось переезжать за его чер- 
ту. Нашли место на краю спортивного 
аэродрома. Но это два с лишним десятка 
километров до основного здания школы, 
и возникли свои трудности. 

Чтобы не терять драгоценное время на 
переезды, решили здесь, на территории 
автодрома, построить два учебных класса," 
совместив их с пунктом диспетчерского 


управления и вспомогательными помеще- 
ниями. Большую часть работ выполнили 
• курсанты и сами преподаватели. Сейчас 
здание построено. Осталось наладить ди- 
станционное управление всеми автодром- 
ными объектами. 

А требования между тем растут. Вот 
уже и полный набор дорожных знаков 
необходим на автодроме, и нерегулируе- 
мый железнодорожный переезд, и пере- 
кресток с регулировщиком, и элементы 
неожиданности. Ладно бы п-олучить все это 
на базе, привезти и установить. Но при- 
ходится все «доставать», строить рука- 
ми мальчишек, изобретать и налаживать 
силами энтузиастов, а силы, увы, огра- 
ниченны. 

ДЕНЬ ТРЕТИЙ подтвердил впечатления 
первых двух, но и добавил новые. Ран- 
ним утром вместе с Георгием Петро- 
вичем Комаром (сейчас он председатель 
обкома ДОСААФ, а в те дни работал 
заместителем председателя) мы отправи- 
лись в «глубинку», в райцентр Каменка, 
где находится автошкола, занявшая по 
итогам прошедшего года предпоследнее 
место в области. 

От асфальтового шоссе сворачиваем 
на выщербленную, изрытую ямами доро- 
гу. Еще через десять минут мы в Каменке. 
Нас встречает начальник школы Михаил 
Николаевич Голиков. Вместе с ним осмат- 
риваем территорию, классы, автопарк. 
Что греха таить, когда знакомишься с 
отстающими, прежде всего стараешься 
подметить, что недоделали они, что не- 
додумали, где ошибку допустили, а где 
небрежность. И тут с первых шагов на- 
талкиваемся, вроде бы, на соответствую- 
щие примеры. 

Стены свежеотремонтированного учеб- 
ного помещения окрашены — но цвет 
их мрачный, грязно-зеленый. Некоторые 
демонстрационные стенды в классах не 
удается включить. На электрифицирован- 
ных схемах смазки и охлаждения поло- 
вина лампочек не горит... 

— Хорошо еще такую краску получи- 
ли, — объясняет Михаил Николаевич. — 
Ведь фонды на лакокрасочные материа- 
лы нам выделяют совершенно недостаточ- 
ные, краски светлых тонов постоянно в 
дефиците. А многого просто невозможно 
получить централизованно. Тумблеры-вы- 
ключатели смогли достать только на 1 ам- 
пер, а у нас везде — 6. Включишь стенд 
10 — 15 раз — и погорели контакты, надо 
новый тумблер ставить. За лампочками 
ездили в Пензу — да и не покупали их, 
а «доставали». Лампочки достали. А тран- 
сформаторы так и не нашли. Включаем 
кое-как через самодельн^іе делители. 
Тут впору особую «службу материаль- 
ного обеспечения» при школе заводить, 
а весь наш штат пять преподавателей и 
чуть поболее — мастеров. 

Слушаешь начальника школы и ловишь 
себя на том, что хочется ему посочув- 
ствовать. Действительно, человек он не- 
плохой, и за дело болеет, и недоработ- 
ки свои видит. Кажется, будь обком к этой 
школе более внимателен, — наверное, и 
все бы тут пошло лучше. 

Но чем больше смотришь и слушаешь, 
тем меньше остается сочувствия. 
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Вот Михаил Николаевич уже пожаловал- 
ся на то, что и действующие макеты агре- 
гатов приходится делать самим: амесяца- 
ми пилит ножовкой преподаватель с кур- 
сантами блоки двигателей и картеры мо- 
стов»... Вот и мебель-то тут неудачная — 
прислали ее с кропоткинского комбината 
ДОСААФ, и нужно все укреплять и пере- 
делывать. И с подбором курсантов тут, 
оказывается, сложности — направляют 
им на учебу не самых лучших ребят... 

И тогда невольно вспоминаются другие 
школы, тоже из «глубинки» — жердевская 
в Тамбовской области, мензелинская в 
Татарии, снегиревская на Николаевщине и 
многие другие, где все обстоит так (от 
обкома далеко, помощи ждать долго) и 
совсем не так — школы эти много лет за- 
нимают ведущие позиции по всем показа- 
телям. И в этих школах именно то, на что 
сетует Михаил 'Николаевич, помогает луч- 
ше наладить учебный процесс, сплотить 
коллектив, воспитать у ребят любовь к 
школе, стремление сделать ее лучше. И 
потому курсанты считают за честь по- 
мочь преподавателю в работе над новым 
стендом и при этом глубоко изучают 
механизм, который делают разрезным. 
И мебель, сделанная своими руками, во 
сто крат ценнее для них. И школа не про- 
сто место, где надо отбыть часы, но род- 
ной дом, дающий любимую профес- 
сию... 

Так что сочувствие сочувствием, но и о 
творческом, заинтересованном отношении 
к делу поговорить бы не мешало. Если 
начальник спокоен и ждет только, когда 
помогут «сверху», преподаватели и масте- 
ра будут еще спокойнее, а может и равно- 
душнее. Очень многое зависит от руково- 
дителя. Особенно в таких маленьких кол- 
лективах. От его деловитости, принци- 
пиальности, энергии. От того, что мы на- 
зываем теперь человеческим фактором. 

Возвращаясь из Каменки в Пензу, мы 
продолжили разговор об этом с Георги- 
ем Петровичем Комаром. Работает он в 
области давно, много лет курировал всю 
военно-техническую подготовку, с педа- 
гогическим составом автошкол знаком хо- 
рошо. Народ на этом поприще, считает, 
подобрался правильный, дело знает и ра- 
боту любит. 

— Но если год-два назад ровное отно- 
шение к своим обязанностям мы были 
склонны расценивать, в общем, с удовлет- 
ворением, — сказал Георгий Петрович, — 
то теперь это уже озабочивает. Уско- 
рение научно-технического прогресса дик- 
тует свои темпы и предъявляет свои 
требования, прежде всего к людям. Толь- 
ко непрерывный поиск новых форм и ме- 
тодов обучения, творческое отношение к 
служебным обязанностям, взыскатель- 
ность и самокритичность отвечают духу 
времени. Такого поворота, такого пони- 
мания будем мы добиваться от каждого 
преподавателя, мастера, начальника шко- 
лы. Если добьемся — не будет в области 
отстающих. 

...Вечер третьего дня застал меня в по- 
езде Пенза — Москва. Закатное солнце 
золотило вагонные стекла, за окном про- 
плывали перелески, вились дороги, а по 
дорогам бежали автомобили. Много ма- 
шин, несмотря на поздний час. Прогнозы 
говорят, что будет их все больше и боль- 
ше. Значит, и потребность в водителях 
возрастет, и требования повысятся не 
только к ним, но и к тем, кто их готовит. 

Юрий АЛЕКСЕЕВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Пензенская область 



50 лет назад из ворот завода вышел раз- 
ведывательный танк Т — 38. Его создатель, 
ныне Герой Социалистического Труда, доктор 
технических наук, заслуженный деятель нау- 
ки и техники РСФСР Николай Александро- 
вич Астров получил тогда за разработку 
новой конструкции свою первую государ- 
ственную награду — орден Красной Звезды. 
А в нынешнем году создатель 26 гусенич- 
ных и колесных машин Н. А. Астров отме- 
тил 80-летие. 

Путь в танкостроение он прошел обычный 
для конструкторов того времени. Строили 
автомобили, тракторы, электромашины. По- 
надобилось — занялись малоизвестным де- 
лом: созданием бронетанковой техники. 
Астров, по образованию электромашино- 
строитель, в 1931 году .оказался в опытном 
КБ, где разрабатывали не просто танки, а 
плавающие. Аналогов не было, опытное 
производство слабоватое, а страна танки тре- 
бовала. 

Темпы работ были поистине фантастиче- 
скими. За один год, например, спроекти- 
ровали и испытали колесно-гусеничную 
машину под названием ПТ — 1, а опытный 
экземпляр показали правительству на Ха- 
мовническом плацу в Москве, где ныне про- 
лег Комсомольский проспект. Вот эти темпы, 
универсализм и сформировали Астрова как 
главного конструктора, который мог видеть 
в своих разработках далеко вперед, не забы- 
вая притом о текущих проблемах. 

В середине 30-х годов бытовало мнение 
(ошибочное, как позже выявилось), что, 
имея развитую автомобильную промышлен- 
ность, следует на случай войны использо- 
вать ее базу для производства танков. Ко- 
нечно, это была заманчивая концепция, 
если не учитывать, что в военное время нель- 
зя снижать выпуск автомобилей. И поэтому 
организаторы производства танков всемерно 
старались использовать базу автомобилест- 
роения. 

«Всю свою жизнь, — вспоминал позднее 
Астров, — я работал на стыке автостроения 
и танкостроения. .Ведь конструктор — это 
как закройщик. Если заказчик требует ко- 
стюм нравящейся ему модели, то другого 
шить не будешь «. И вот на одном из москов- 
ских заводов, где Астров стал работать глав- 
ным конструктором, в 1937 году был создан 
легкий (весом 3,2 тонны) плавающий танк 
Т — 38 с автомобильными силовой установ- 
кой и трансмиссией. Семь лет спустя этот 
танк еще участвовал в боях Великой Оте- 
чественной войны. 

Но, как уже говорилось, главный кон- 
структор умел видеть далеко вперед. Раз- 
ведывательный танк Т — 40, спроектирован- 
ный следом, также на базе автомобильных 
агрегатов, обладал преимуществами как в 
боевом, так и в технологическом отноше- 
нии. Для его проверки организовали дли- 
тельный пробег по маршруту Москва — 
Минск — Киев — Москва протяженностью 

3000 километров с преодолением всех встре- 
чающихся водных преград. Танк, вооружен- 
ный 12,7-миллиметровым и спаренным с 
ним 7,62-миллиметровым пулеметами, уве- 
ренно плавал, был лучше защищен, имел 
радиостанцию. Разведка стала реальной за- 
дачей для экипажа гусеничной машины. 

Война всегда приносит свои поправки в 
боевую технику. Танки вермахта, вооружен- 
ные, как правило, орудиями, для пулемет- 
ного Т — 40 оказались недоступны. Но Астров 



В Центральном музее Вооруженных Сил 
СССР. Н. А. Астров с самоходной артилле- 
рийской установкой СУ-76М, созданной на 
базе одного из разработанных им танков. 

Фото В. Сеферьянца 


не был бы самим собой, если бы уже не думал 
над следующей разработкой. 

Новый танк был уже готов в сроки, неви- 
данные даже для военного времени. С той 
же ходовой частью, удлиненной на один 
каток, машина, кроме пулемета, имела 
еще 20-миллиметровую автоматическую 
пушку ТНШ-20 (танковый вариант авиа- 
ционной ШВАК). Улучшена была и бро- 
невая защита. Но возросший боевой вес 
потребовал повышения мощности силовой 
установки, И конструктор снова обраща- 
ется к автомобилестроению. Для танка 
взяли автомобильный двигатель ГАЗ — 11. 
Вм'есте с военпредом В. Окуневым Астров 
направляет письмо в Москву И. В. Сталину. 
И вот уже на следующий день на завод при- 
езжает нарком танковой промышленности 
В. А. Малышев. 

Преимущества были налицо: 35-миллимет- 
ровая лоб&вая броня, пушечно-пулеметное 
вооружение, освоенный в автомобильной 
промышленности двигатель, который на тан- 
ке впервые оснастили предпусковым подогре- 
вателем, — все говорило в пользу быстрого 
развертывани5і массового производства. А 
это тогда "было главное. 

И еще один танк, разработка которого 
связана с автомобилестроением. В башне 
нового танка Т — 70 установили 45-миллимет- 
ровую пушку и 7,62-миллиметровый пуле- 
мет. Естественно, опять понадобилась более 
мощная силовая установка, а ее на заводе 
не было, И тогда Астров предложил создать 
«тандем» из двух двигателей ГАЗ — 11, при- 
менявшихся на Т — 60. 

Вместе с главным конструктором горь- 
ковского автозавода А. Липгартом, началь- 
ником КБ шасси А. Кригером и их 'товари- 
щами Астрову удалось создать силовой аг- 
регат из двигателей, расположив их соосно. 
В январе 1942 года Т — 70 был принят в 
производство, а Н. А. Астров и А. А. Лип- 
гарт награждены Государственной премией 
СССР. 

А завершал свою деятельность Н. А. Аст- 
ров в автомобилестроении в доллсности глав- 
ного конструктора московского завода мало- 
литражных автомобилей, нынешнего АЗЛК. 
В создании первой послевоенной малолит- 
ражки — «Москвича — 400» есть и его вклад. 
И сейчас Николай Александрович прояв- 
ляет самый живой интерес к новинкам авто- 
мобильной техники, профессионально ком- 
ментируя их. 

В. КОВАЛЕВ 
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После выступления журнала 


«ЖЕЛЕЗНЫЙ РЫНОК», ИЛИ ВБЛИЗИ 
СКУДНОГО ПРИЛАВКА» 


Редакции отвечают 
Министерство автомобильной про- 
мышленности СССР, 

Министерство внутренних дел СССР, 
Прокуратура СССР 

Вначале с некоторыми -сокращениями, 
не наносящими ущерба содержанию, — 
письмо заместителя министра автомо- 
бильной промышленности СССР В. И. Ко- 
новалова. 

«Министерством рассмотрены вопросы, 
поднятые в корреспонденции «Железный 
рынок», или вблизи скудного прилавка», 
опубликованной в первом номере жур- 
нала за этот год. Изложенные в статье 
факты обсуждены на общих собраниях 
трудовых коллективов предприятий си- 
стемы «Автотехобслуживание». Критика 
признана справедливой. Разработаны и 
практически осуществляются конкрет- 
ные меры по наведению должного поряд- 
ка в работе диспетчерских служб, повы- 
шению культуры и качества обслужи- 
вания автовладельцев. 

Проведенная проверка производствен- 
ной деятельности указанных в статье 
предприятий свидетельствует, что только 
отсутствие должного контроля со стороны 
администрации донецкого и ворошилов- 
градского спецавтоцентров «АвтоВАЗ- 
техобслуживание» и областного произ- 
водственного объединения «Донецкав- 
тотехобслуживание» за» работой подве- 
домственных предприятий породило те 
негативные явления и безответственное 


отношение отдельных исполнителей к 
своим прямым обязанностям. Виновные в 
отмеченных недостатках должностные 
лица привлечены к дисциплинарной 
ответственности. 

Директору донецкого областного спец- 
автоцентра « АвтоВАЗтехобслуживание» 
тов. Бондаренко А. В. объявлен выговор. 
Заместителю директора тов. Забави- 
ну М. А. объявлен строгий выговор. Дис- 
петчер по приемке автомобилей тов. 
Фильченко Л. В. от занимаемой долж- 
ности освобожден и переведен слесарем, 
а исполняющий обязанности старшего 
диспетчера тов. Каменев В. П. уволен 
из системы «АвтоВАЗтехобслуживание». 
Директору ворошиловградского област- 
ного спецавтоцентра «АвтоВАЗтехобслу- 
живание» тов. Трунову А. П. объявлен 
выговор. Диспетчер тов. Сизилов В. Ф. от 
занимаемой должности освобожден и 
переведен слесарем. 

(Часть письма В. И. Коновалова о на- 
казании виновных в отмеченных недо- 
статках работников системы «Донецк- 
автотехобслуживание» здесь не приво- 
дится, так как информация об этом уже 
опубликована в апрельском номере жур- 
нала. — Ред.) 

Глававтотехобслуживание Минавто- 
прома обязало руководителей республи- 
канских организаций «Автотехобслужи- 
вание» усилить контроль за работой 
подведомственных предприятий, в том 
числе не реже одного-двух раз в месяц 
лично проверять вопросы, связанные с 
организацией обслуживания населения 
в одном или двух областных объедине- 


ниях, с обязательным отражением отме- 
ченных недостатков в журнале установ- 
ленного образца. В настоящее время 
должна быть закончена работа по до- 
оборудованию столов заказов в соответ- 
ствии с указанием Минавтопрома. В обя- 
зательном порядке на видном месте в сто- 
ле заказов вывешивается ряд информа- 
ционных материалов, таких, как: пере- 
чень услуг, оказываемых на данной 
станции; образцы заполнения первичной 
документации; контрольные прейскуран- 
ты на виды работ; стенд с образцами 
имеющихся красок и обивочного мате- 
риала; перечень наличия запасных ча- 
стей повышенного спроса на складе пред- 
приятия и т. д. 

Данная информация повысит ответ- 
ственность мастеров-приемщиков перед 
заказчиками и сократит время оформле- 
ния заказов. 

Уточняется режим работы предприя- 
тий, с тем чтобы обеспечить большинству 
владельцев автомобилей возможность 
обращения на станции в основном в не- 
рабочее время. Руководителям предприя- 
тий поручено в первом полугодии про- 
вести аттестацию и обучение передовым 
методам культурного и качественного 
обслуживания всех должностных лиц, 
по роду своей деятельности контактирую- 
щих с автовладельцами. Вводится в прак- 
тику проведение «Дней открытых две- 
рей» с целью учета пож'еланий и пред- 
ложений, направленных на улучшение 
работы предприятий «Автотехобслужи- 
вание». 

Для более полного удовлетворения 
спроса на услуги, а также повышения 
качества технического обслуживания и 
ремонта автомобилей и сокращения 
времени оформления документации фи- 
лиалом НАМИ совместно с производ- 
ственными подразделениям^ Минавто- 
прома разрабатывается новое «Положе- 
ние о техническом обслуживании и ре- 
монте автомобилей, принадлежащих 
гражданам». В частности, предполага- 



«КОМПРЕССОР ДЛЯ АВТОМОБИЛЯ» 



В апрельском номере журнала за 1984 
год подробно рассказывалось о четырех 
моделях переносных воздушных компрессо- 
ров, работающих от бортовой электросети ав- 
томобиля. Отметив, что они очень удобны 
в повседневной практике автомобилиста, 
журнал в то же время высказал пожелания 
по доработке каждого, основанные на ре- 
зультатах редакционных испытаний. Что же 
изменилось за два прошедших года? 

Лишь одна модель не претерпела никаких 
изменений — это АК-22, который в свое 
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время был первенцем среди отечественных 
автомобильных компрессоров. Агрегат 
добротный, но по сегодняшним меркам кон- 
сервативный, а цену имеет немалую — 66 
рублей. Поэтому его «карьера», надо по- 
лагать, близится к концу. 

Московский «Мустанг» внешне не изменил- 
ся. Сохранились маркировка и цена (35 руб. 
20 коп.). Но в конструкцию электродви- 
гателя внесены изменения, в результате 
чего потребление тока сократилось на 5 — 
10%, а производительность компрессора, и 
ранее высокая, возросла еще на 15 — 20%. 

Разработчики ленинградского «Темпа» ос- 
новательно потрудились над усовершенство- 
ванием своего изделия. Его внешний вид 
стал еще привлекательнее благодаря неко- 
торым изменениям в форме корпуса, которые 
к тому же увеличили его прочность и жест- 
кость. Впрочем, важнее другое. Конструкто- 
ры задались целью добиться наибольшей 
безотказности агрегата в эксплуатации, а 
потому подвергли ревизии всю механическую 
часть (характеристики компрессора — про- 
изводительность, потребление тока — от 
этого не изменились). Отметим также, что 
теперь компрессор оснащен электрическим 
выключателем, расположенным прямо на 
аппарате. Вроде бы мелочь, но для удобства 
работы это существенно. В маркировке комп- 
рессора после доработок прибавилась «еди- 
ничка», теперь он именуется «Темп-1». И 


вот что хочется отметить особо: цена «Тем- 
па-1» — 39 рублей, в то время как прежняя 
модель стоила 64 рубля. Такая корректи- 
ровка цены, проведенная одновременно с 
повышением потребительских качеств изде- 
лия, свидетельствует о реалистическом под- 
ходе завода к делу. 

И наконец, КБ-1У1, который делают в 
Могилеве. Немалое его достоинство в том, 
что он дешев — всего 25 рублей, при этом 
после модернизации имеет лишь одно прин- 
ципиальное отличие от более дорогих «со- 
братьев» — у него нет манометра. Чтобы 
контролировать давление при накачке шины, 
нужно периодически приставлять к спе- 
циальному штуцеру на корпусе компрессо- 
ра штатный манометр, который имеется в 
комплекте автомобиля. В остальном дора- 
ботанный КБ-1У1, как говорится, вполне на 
уровне. Более мощный и совершенный элект- 
ромотор позволил повысить производитель- 
ность агрегата и уменьшить потребляемый 
ток (теперь эти показатели у КБ-1У1 такие 
же, как и у «Темпа-1»). Шланг, присоеди- 
няемый к вентилю шины, снабдили легко- 
съемным наконечником (как и у других 
компрессоров), намечается комплектовать 
аппарат электрическим выключателем. 
Внешне КБ-1У1 не изменился. 

В заключение отметим отрадный факт. 
Изготовители «Мустанга», «Темпа» и 
КБ-1У1 организовали ремонт своих изделий 
и после гарантийного срока (разумеется, за 
плату). Это делают те же гарантийные ма- 
стерские, что указаны в техническом паспор- 
те. Впрочем, компрессоры в массе служат 
долго и безотказно. 








ется увеличить сроки гарантии на ре- 
монтные работы, пересмотреть категории 
лиц, пользующихся льготами, усилить 
ответственность должностных лиц за 
культуру обслуживания автовладельцев. 

В двенадцатой пятилетке Минавто- 
промом намечено осуществить целый ряд 
практических мер. Предусмотрено стро- 
ительство 380 станций по техническому 
обслуживанию и ремонту автомобилей, 
а также строительство центров запасных 
частей к легковым автомобилям. Для 
удовлетворения нормативной потребно- 
сти в запасных частях Минавтопромом 
закупается дополнительно современное 
оборудование по производству запасных 
частей повышенного спроса, привлекают- 
ся предприятия других министерств 
для производства запасных частей в 
качестве товаров культбыта. Продол- 
жается строительство заводов по вос- 
становлению изношенных деталей, узлов 
и агрегатов. Значительные средства 
выделены предприятиям «Автотехобслу- 
живание» на закупку оборудования и 
средств вычислительной техники для 
обеспечения достоверного учета и более 
четкого контроля за распределением и 
реализацией запчастей. Проведение этих 
мероприятий позволит к 1990 году прак- 
тически решить вопрос с обеспеченностью 
производственными мощностями по тех- 
ническому обслуживанию и ремонту ав- 
томобилей, а также удовлетворить нор- 
мативную потребность в запасных частях 
для легковых автомобилей, принадле- 
жащих гражданам. В двенадцатой пяти- 
летке получит дальнейшее развитие 
и совершенствование фирменная систе- 
ма по техническому обслуживанию и 
ремонту автомобилей. 

Советам министров союзных и авто- 
номных республик, исполнительным ко- 
митетам краевых, областных, городских 
и районных Советов народных депу- 
татов, а также Минавтопрому предло- 
жено усилить контроль за подбором и 
расстановкой кадров, разрабатать меро- 
приятия по коренному улучшению орга- 
низаторской и политико-воспитатель- 
ной работы на предприятиях системы 
«Автотехобслуживание», а также при- 
нять меры по обеспечению координации 
деятельности органов народного контро- 
ля, правоохранительных органов и обще- 
ственных организаций по пресечению 
бесхозяйственности, расточительства, хи- 
щений социалистической собственности 
и других негативных явлений на пред- 
приятиях системы «Автотехобслужива- 
ние». 

Приводим ответ, полученный от заме- 
стителя министра внутренних дел СССР 
Н, И. Демидова. 

«Затронутые в корреспонденции жур- 
нала негативные явления действительно 
имеют место. Аналогичные факты ор- 
ганами внутренних дел выявлялись и 
в других регионах страны. Проведен- 
ными МВД СССР и его органами на ме- 
стах мероприятиями вскрыт ряд преступ- 
лений, совершенных должностными ли- 
цами предприятий автосервиса, которые 
предоставляли гражданам услуги за 
взятки, находились в преступной связи 
со спекулянтами. Наиболее крупные 
преступления выявлены в автоцентрах и 
на станциях технического обслужива- 
ния автомобилей в Ашхабаде, Кишиневе, 
Харькове и ряде других городов страны. 

МВД СССР принимаются дополнитель- 
ные меры по устранению обстоятельств, 
способствующих злоупотреблениям при 


распределении автодеталей рыночного 
фонда и нарушениям порядка предостав- 
ления услуг автолюбителям, В целях 
улучшения обеспечения автолюбителей 
услугами по ремонту и автозапчастями 
целесообразно рассмотреть вопрос о соз- 
дании единой системы предприятий тех- 
нического обслуживания автомобилей, 
передаче функций планирования объемов 
производства и распределения запасных 
частей Госплану СССР и Госснабу СССР, 
увеличении рыночного фонда на узлы и 
детали. На этот счет МВД СССР внесло 
соответствующие предложения. 

По нашему мнению, реализация вне- 
сенных предложений позволит устранить 
многие правонарушения, уберечь не- 
устойчивых граждан от соблазнов извле- 
кать за счет них нетрудовые доходы». 

Редакции отвечает заместитель Гене- 
рального прокурора СССР государствен- 
ный советник юстиции I класса О. В. 
Сорока. 

«В Прокуратуре Союза ССР рас- 
смотрена корреспонденция «Железный 
рынок», или вблизи скудного прилавка». 

Материалы прокурорских проверок, 
уголовных дел свидетельствуют о распро- 
страненности корыстных злоупотребле- 
ний в системе автотехобслуживания. За 
последние два года правоохранительны- 
ми органами разоблачены организован- 
ные группы расхитителей и взяточни- 
ков в спецавтоцентрах, станциях техни- 
ческого обслуживания гг. Москвы, Ле- 
нинграда, Харькова, Львова, Одессы, 
Тбилиси, Ашхабада, Кишинева, Риги, 
Пензы и других мест страны. 

Однако принимаемые меры зачастую 
оказываются малоэффективными в силу 
ряда причин, в том числе слабого ве- 
домственного контроля, а порой и полно- 
го его отсутствия, за работой разветвлен- 
ной сети обслуживающих предприятий. 
Своевременность, полноту выявления 
совершаемых злоупотреблений не обеспе- 
чивает и вневедомственный контроль. 
Много недостатков в организации дея- 
тельности службы БХСС и прокурорско- 
го надзора. 

Прокуратурой .Союза ССР обеспечению 
сохранности социалистической собствен- 
ности на предприятиях Министерства ав- 
томобильной промышленности уделяется 
постоянное внимание. Эти вопросы были 
рассмотрены на совместном заседании 
коллегий Прокуратуры Союза и Мин- 
автопрома СССР с участием других за- 
интересованных министерств и ведомств, 
разработаны согласованные меры по уси- 
лению борьбы с хищениями, должност- 
ными злоупотреблениями. Подчиненным 
органам направлены конкретные указа- 
ния, за ходом выполнения которых осу- 
ществляется контроль. 

Органы прокуратуры на местах ориен- 
тированы на обеспечение действенного 
надзора за исполнением предусмотрен- 
ных мер по дальнейшему улучшению 
технического обслуживания и ремонта 
легковых автомобилей, принадлежащих 
гражданам, и увеличению производства 
запасных частей к этим автомобилям, 
которыми определены пути устранения 
имеющихся недостатков. 

По указанным в корреспонденции фак- 
там нарушения законности привлечены 
к уголовной ответственности и осуждены 
за спекуляцию запчастями Кодагидзе 
и Дейнега. К строгой дисциплинарной 
ответственности привлечены работники 
предприятий автосервиса Сусликов, Си- 
зилов, Ляшко, Каменев, Фильченко». 


Издательство 

«Транспорт» 

предлагает литературу 
для автомобилистов 

Калисский В. С. и др. Автомобиль 
категории С. Учебник водителя. 3-е изд. 
М., Транспорт, 1984, 352 с. 80 к. 

В учебнике описано устройство автомо- 
билей ГАЗ — 53А, ЗИЛ — 130 (двигатель, 
электрооборудование, трансмиссия, ходовая 
часть, рулевое управление, тормозная систе- 
ма, кузов и дополнительное оборудование), 
изложены основы их эксплуатации и техни- 
ческого обслуживания. 

Кленников В, М. и др. Автомобиль 
категории В. Учебник водителя. 3-е изд., 
перераб. и доп. М., Транспорт, 1984, 
320 с. 70 к. 

В учебнике приведены особенности кон- 
струкции легковых автомобилей «Волга», 
«Москвич», ВАЗ — 2121 «Нива» и грузовых 
малотоннажных автомобилей УАЗ (двига- 
тель, система питания, электрооборудование, 
трансмиссия, ходовая часть, механизмы уп- 
равления, кузов и его оборудование), изло- 
жены основы их эксплуатации и техниче- 
ского обслуживания. 

Литвинова Т. А. и др. Пользуетесь 
ли вы ремнями безопасности? М., Тран- 
спорт, 1983, 47 с. 20 к. 

В брошюре определена зависимость меж- 
ду количеством и тяжестью травм у води- 
телей и пассажиров и применением ремней 
безопасности. Рассмотрены повреждения ав- 
томобилей, травмирование участников дви- 
жения, требования к пассивной безопасно- 
сти конструкций легковых автомобилей; 
приіѵ^енение, эффективность и надежность 
ремней безопасности. 

Безопасность дорожного движения в 
сельской местности. Комплект из трех 
плакатов. М., Транспорт, 1983, 3 л. 60 к. 

Содержание плакатов: «Пьяный за ру- 
лем — опасен!», «Внимание — дети!», 
«Не нарушайте правил перевозки людей». 

Знаки дорожные. Комплект из двух 
плакатов. М., Транспорт, 1983, 2 л. 76 к. 

На плакатах изображены знаки преду- 
преждающие, запрещающие, предписываю- 
щие, информационно-указательные, знаки 
приоритета, сервиса и другой дополнитель- 
ной информации. 

Палочка-выручалочка. Подборка из 16 
плакатов в папке. М., Транспорт, 1986, 
1 р. 90 к. 

Многокрасочная подборка плакатов в не- 
принужденной и веселой форме помогает 
детям воспринимать правила дорожного 
движения, учит их безопасному поведению 
на улицах и дорогах. 

Правила дорожного движения. Комп- 
лект из 25 плакатов. М., Транспорт, 1984, 
7 р. 50 к. 

Т! 

Плакаты помогают при обучении водите- 
лей автомобилей всех категорий, они могут 
быть использованы учащимися средних спе- 
циальных и студентами высших учебных 
заведений. 

Заказы на эти издания примет отдел 
книжной торговли издательства (103051, 
Москва, ул. Сретенка, 27 /29). Московские 
покупатели могут приобрести книги и 
плакаты в магазине «Транспортная кни- 
га» по адресу: Садовая-Спасская у л., 21 
(рядом со станцией метро «Лермонтов- 
ская»). 
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Проблемы и суждения 



♦ Более трех лет наз^д купил мотоцикл» 

сам научился ездить» а удостоверение води- 
теля транспортного средства категории «А» 
получить не могу: ГАИ принимает экза- 
мены только у окончивших курсы. 1.» — 

это из письма И, Никифорова, жителя Ря- 
занской области. 

♦ Хочу научиться управлять мотоциклом, 
чтобы ездить в школу, расположенную в 
восьми километрах от дома, но курсов в на- 
шей деревне нет. Говорят, что для комплек- 
тования группы людей недостаточно», — 
с огорчением сообщает В. Пасечник, При- 
морский край. 

Эти два письма, как и множество других, 
поступающих в редакцию, об одном: как 
можно стать обладателем прав на управле- 
ние мотоциклом в отдаленном районе? 

На первый взгляд, дело обстоит просто: 
поступай на курсы и через два-три месяца 
предстанешь перед комиссией ГАИ, Но от- 
куда все-таки письма и миллионы (да, именно 
миллионы!) владельцев мотоциклов, годами 
управляющих, и во многих случаях до- 
вольно уверенно, своими машинами без 
официального удостоверения и государствен- 
ного номерного знака? 

Мотоцикл на селе, в этом легко убедиться, 
есть чуть ли не в каждом дворе. И так не 
только в Рязанской области, куда мы выез- 
жали в связи с цитированным выше пись- 
мом. Для сельского жителя это основное сред- 
ство передвижения на работу в поле» на 
ферму, наконец, в школу-десятилетку, кото- 
рая иногда расположена в 8 — 10 километрах 
от дома, И поэтому любой механизатор начи- 
нается с того самого мальчишки, который 
сам разберет и соберет мопед, а потом осед- 
лает отцовский мотоцикл. 

Откуда же при такой численности людей, 
владеющих мотоциклами, набирается кон- 
тингент потенциальных нарушителей правил 
движения и виновников дорожно-транспорт- 
ных происшествий? Да и так ли их много? 

— Положение с владельцами мотоциклов, 
не имеющими «прав», нас очень беспокоит, — 
говорит начальник отдела ГАИ Рязанского 
облисполкома В. Алексеев. — Обратимся 
к фактам. В 1984 году в области было заре- 
гистрировано 325 ДТП, совершенных вла- 
дельцами мотоциклов. Из них удостоверение 
на право управления имели лишь 237. При 
этом погибло 38 человек, а 360 получили* 
ранения. Не лучше было и в минувшем году. 

Официально в 1984 году зарегистрировано 
по области 4780 мотоциклов. Но продано 
их гораздо больше. Ведь реализацией зани- 
мается не только управление торговли, но 
и потребкооперация, ведомственные ОРСы. 

В областном управлении торговли нам 
сообщили, что за первую половину 1985 
года было продано 1872 мотоцикла. Срав- 
ним эту цифру с числом водительских удо- 
стоверений категории «А», выданных в этот 
период, — 1315. Более 500 мотоциклов пред- 
положительно попали в руки людей, не 
имеющих ♦прав». 

В районных центрах, поселках городского 
типа, где есть автошколы, СТК, жизнедея- 
тельные первичные организации ДОСААФ 
на предприятиях, в сельскохозяйственных 
коллективах, СПТУ, обучение водителей 
транспортных средств категории «А» нала- 
жено. И, как правило, мотоцикл без номера 
или его владельца без соответствующего 
удостоверения здесь не увидишь. Иное де- 
ло — небольшие села, деревни, отстоящие 
от райцентра на десятки километров. Двух- 
колесный транспорт там особенно нужен, 
и пользуются им независимо от того, есть 
право на управление или нет. 

Может быть все дело в плохой работе ав- 


тоинспекции, не контролирующей владель- 
цев мототранспорта? Отнюдь нет. Во время 
рейда по Касимовскому району мы убеди- 
лись, что подчиненные старшему лейтенанту 
Новикову автоинспекторы знают почти всех 
владельцев мотоциклов и в лицо, и по фами- 
лиям, а уж их-то самих знают на селе все. 

Есть совместное указание Минторга СССР, 
Правления Центросоюза и МВД СССР, вве- 
денное в действие 26 апреля 1984 года, об 
обязательном направлении в местную Гос- 
автоинспекцию из торговой сети реестров 
продажи мотоциклов населению. Но выпол- 
нять его торговые организации не торо- 
пятся. Да и велик ли в том прок? 

Не спешит и владелец мотоцикла реги- 
стрировать своего ♦коня», если у него нет 
удостоверения на право управления. И ведь 
не вина, а беда сельского мотоциклиста в 
том, что обучаться ему, как правило, негде. 
Хорошо, если в поселке Елатьма того же 
Касимовского района есть СПТУ-23, где 
преподаватель-энтузиаст Валентин Семено- 
вич Жуков руководит обучением мотоцик- 
листов, используя базу училища. А как быть 
в отдаленных деревнях, где группу обучаю- 
щихся не всегда удается укомплектовать, 
нет учебной базы, преподавателя? 

Принятое совсем недавно решение о том, 
что получить ♦права» можно только после 
очного обучеріия на курсах, во многом опе- 
редило время, не учло всего многообразия 
реальных условий. Вот и ездят ♦бесправ- 
ные» мотоциклисты, изымает ГАИ у них 
мотоциклы, штрафует, а затем... возвращает. 
Потом все повторяется с завидным постоян- 
ством. 

Обязательное повсеместное очное обу- 
чение водителей мотоциклов сегодня — за- 
дача труднорешаемая, если не сказать не- 
выполнимая в силу ряда объективных при- 
чин. Так зачем же закрывать на это глаза 
и требовать пока (пока!) невозможного, ос- 
тавляя на сельских дорогах потенциальный 
источник дорожных происшествий? И поче- 
му бы не допускать заочного обучения сель- 
ских водителей транспортных средств кате- 
гории «А» под контролем СТК и комитетов 
ДОСААФ? Видимо, стоит пересмотреть от- 
ношение к самостоятельной подготовке. 

♦ За рулем» уже поднимал эти вопросы 
(1978, М 12; 1979, № 8). Главное здесь — 
подход не ♦вообще», а с учетом возможно- 
стей каждого села, поселка, каждого чело- 
века в отдельности. Представим себе это так. 
Желающему получить ♦права» в учебной ор- 
ганизации (районном комитете ДОСААФ, 
спорттехклубе) вручают пакет, в котором 
находятся программа обучения, контроль- 
ные задания по устройству мотоцикла и 
правилам движения, брошюра «Правила до- 
рожного движения» и учебное пособие по 
устройству мотоцикла (например, «Азбука 
мотоциклиста», Б. Ф. Демченко, ДОСААФ, 
1984). И там же график консультаций, ко- 
торые организуются в ближайшем населен- 
ном пункте, где есть учебно-материальная 
база или куда выезжает передвижной класс 
(см. «За рулем», 1977, № 3; 1978, № 10; 
1985, Х® 2). Взнос за обучение, вероятно, 
мог бы составить 5 — 10 рублей, куда войдет 
и цена учебных пособий. Кстати, как показал 
опыт, передвижные классы — действенная 
форма обучения. 

Предвидим возражение: а как же с мате- 
риальной базой, с практической ездой? Но 
так ли уж сложно устройство одно-двух- 
цилиндрового двигателя внутреннего сгора- 
ния или простейшей мотоциклетной короб- 
ки передач, чтобы не освоить их на приоб- 
ретенном мотоцикле самостоятельно? Разве 
бензомоторная пила или снегоход «Буран» 
вызывают необходимость посещать для их 
изучения специальные курсы? А различные 
мотоблоки, переносные бензоэлектроагрега- 
ты, широко применяемые как в сельском 
хозяйстве, так и в строительстве? Их тоже 
осваивают самостоятельно. 

Серьезные требования сейчас предъяв- 
ляются к навыкам управления автомото- 
транспортными средствами. Но ведь нельзя 
механически переносить методику обучения 
водителя автомобиля на подготовку мото- 
циклиста. И возможности маневрирования 
в последнем случае другие, и приемы управ- 
ления проще. Да и сам процесс обучения 


отличается от «автомобильного». Мото- 
циклист с первых метров движения действует 
самостоятельно» рассчитывает только на 
собственные силы — ведь рядом нет инст- 
руктора. А если еще вспомнить, что каждый 
мальчишка в селе уже не раз пробовал свои 
силы на отцовском мотоцикле. Ведь допуска- 
ем мы самостоятельное обучение на собст- 
венном автомобиле с опытным водителем. 
Так почему бы не использовать эту возмож- 
ность для данного случая? 

Есть и еще одна преграда на пути к полу- 
чению «прав» — медкомиссия. Чтобы пройти 
ее, иногда приходится ездить в районную 
поликлинику, где разрешено освидетель- 
ствование, за 30 — 40 километров, а то и даль- 
ше. Проверка же состояния здоровья не 
требует сложного оборудования и специально 
подготовленного медперсонала. Она доступна 
любой сельской больнице. 

Мы, конечно же, прекрасно понимаем, 
что очная подготовка с использованием 
базы, современных эффективных средств 
технического обучения дает несравненно 
больший эффект.. Но она отнюдь не проти- 
воречит идее заочного обучения. Да и воз- 
можности свои мы при этом используем 
далеко не лучшим образом. 

Постановление ЦК КПСС и Совета Ми- 
нистров СССР «О дальнейшем совершен- 
ствовании процесса обучения и воспита- 
ния учащихся системы профессионально- 
технического образования» (1977 год) одним 
из важнейших средств воспитания будущих 
молодых рабочих, подготовки их к жизни, 
труду и обороне Родины называет массовое 
развитие в учебных заведениях профтех- 
образования технических и военно-приклад- 
ных видов спорта. В совместной директиве 
Госпрофобра СССР и ЦК ДОСААФ СССР 
(1978 год) поставлена задача в каждом учеб- 
ном заведении профтехобразования, особен- 
но в СПТУ, организовать не менее трех сек- 
ций-кружков по техническим видам спорта, 
близким к профессиональному профилю уча- 
щихся. В сельской местности основной про- 
филь — это тракторист-машинист. Не говоря 
уж о том, что в таком ПТУ найдется доста- 
точно преподавателей, способных обучить 
устройству мотоцикла, следует вспомнить, 
что умение владеть мотоциклом необходимо 
и с чисто, профессиональной позиции. Он 
нужен бригадиру-трактористу, агроному, 
зоотехнику, прорабу на строительстве газо- 
провода, оператору дождевальных машин, 
инспектору рыбнадзора и егерю и т. д. Но 
многие ли сельские СПТУ могут похвастать 
техническим кружком? 

Большие возможности заложены и в пра- 
вильном применении требований школьной 
реформы. Кто из школьников не видит себя 
за рулем автомобиля или мотоцикла? Многие 
из них в системе межшкольных учебно- 
производственных комбинатов познают осно- 
вы профессии автотранспортника. Но разве 
изучение устройства мотоцикла не является 
первым шагом к освоению автомобиля для 
школьника, готовящегося к профессии, на- 
пример, маляра или штукатура? Может воз- 
никнуть вопрос: а зачем маляру водить 
автомобиль или мотоцикл? Да хотя бы для 
того, чтобы иметь военную специальность» 
как будущему защитнику Родины» а в сво- 
бодное время заниматься спортом. И не лиш- 
не будет сказать, что оборудование класса 
для изучения устройства мотоцикла тре- 
бует куда меньше затрат, чем аналогич- 
ного автомобильного. 

Мы не приглашаем читателей к дискус- 
сии — они уже высказали в письмах бвое 
мнение и отношение к проблеме. Мы обра- 
щаемся к ГУГАИ МВД СССР, Госпрофобру 
СССР и ЦК ДОСААФ СССР -- организа- 
циям, от которых в первую очередь зависит, 
быть илц не быть заочному обучению мото- 
циклистов в сельских и отдаленных районах. 
Полагаем, объективный учет сложившейся 
ситуации позволяет сделать определенные 
выводы и не отгораживаться от проблемы 
правильными по форме решениями, а делать 
шаг навстречу нуждам людей, принимать 
решения верные по существу. 

А. БЕСКУРНИКОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Рязань — Касимов 
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плюсы и МИНУСЫ новой МОДЕЛИ 


в сентябрьском номере журнала за 
1985 год было рассказано об испытатель- 
ном пробеге по Средней Азии^ во время 
которого мы познакомились с новыми 
мотоциклами «ИЖ-Юпитер — 5». Одна из 
этих машин, укомплектованная новой ко- 
ляской ВМЗ.9.202, после пробега была 
предоставлена редакции для испытаний. 

Был май, когда я выехал на ней из Устинова 
в Москву. Конечно, не терпелось самому 
ощутить приспособляемость мотоцикла к 
изменениям дорожных условий, сравнив его 
с «Юпитером — 4» («За рулем», 1982, № 7), у 
которого были иные мощностные характе- 
ристики. В Средней Азии на мою доТГю выпали 
лишь равнинные дороги, где оценить этот по- 
казатель было невозможно. Теперь же участ- 
ка Устинов — Казань хватило, чтобы сделать 
первые выводы. 

На длинных горизонтальных прямых я пы- 
тался найти ту минимальную скорость на пря- 
мой передаче, с которой можно разгоняться. 
Получилось, что при 30 км/ч двигатель еще 
работает устойчиво и рывков в трансмиссии 
нет, а мотоцикл уже способен идти в разгон. 
На подъемах до самой Москвы практически ни 
разу не приходилось включать третью пере- 
дачу (разумеется, кроме случаев, когда нужно 
было тормозить из соображений безопасно- 
сти). Мотоцикл уверенно шел в любую гору 
Для объективного сравнения следовало 6ь 
посчитать число переключений передач на 
каком-то сложном отрезке дороги, а затем 
проделать то же самое на «Юпитере — 4». Но, 
пока это не сделано, можно опереться только 
на личное впечатление: переключаться при- 
ходится в два-три раза реже. 

На этом же перегоне до Москвы я дваж- 
ды замерил расход топлива. Сделал это самым 
примитивным и доступным способом: за- 
ливал топливо «под пробку» и ехал, пока 
двигатель не останавливался. Поскольку та- 
ким способом из бака вырабатывается ровно 
16 литров (еще литр остается «в резерве»), а 
заправки хватило в одном случае на 257, а в 
другом — на 243 километра, то средний рас- 
ход составил 6,4 л/100 км. Правда, вывер- 
нутые после этого свечи показали, уто смесь 
желательно немного обогатить, что я и сделал, 
подняв иглу в карбюраторе на одно деле- 
ние. Кроме того, выяснилось, что в правый 
цилиндр топлива попадает больше, чем в 
левый. Пришлось поворотом регулятора, 
расположенного между патрубком и карбю- 



ратором, ввести соответствующую корректи- 
ровку. Отмечу, что ехал я один, груз в ко- 
ляске составлял не больше 50 кг и ветровое 
стекло с коляски было снято. 

Замечаний по ходовой части нет. Под- 
веска работает отлично. Несколько раз при- 
ходилось подтягивать цепь, но запас регу- 
лировки еще большой. 

Очень порадовало электрооборудование. 
«Жигулевский» оптический элемент в фаре 
великолепно освещает дорогу и не слепит 
встречных; крупные задние фонари на мото- 
цикле и коляске выше всяких похвал. Акку- 
мулятор даже при ночной езде хорошо под- 
заряжается. Кстати, упомяну о наблюдении, 
которое было сделано раньше. Во время про- 
бега мы шли плотной колонной с включен- 
ным ближним светом, и это было с утра до 
вечера, изо дня в день. Аккумуляторы ни 
разу не подзаряжались от стационарного 
источника. 

Сейчас на спидометре нашего ИЖа 5200 
километров. Он очень хорошо вписался в 
быстрые городские транспортные потоки. 
Динамика позволяет быть в самых первых 
рядах стартующих от светофоров, а эффектив- 
ные тормоза обеспечивают хорошее замед- 
ление. Попутно отмечу еще один отрадный 
факт: стоп-сигналы включаются и при пользо- 
вании одним ручным тормозом (без ножного). 

Теперь поговорим о тех ложках дегтя, кото- 
рые портят хорошее впечатление. 

Стоило проехать первые полсотни километ- 
ров, как выяснилось: алюминиевые накладки 
на боковинах топливного бака портят брюки, 
оставляя на них трудноудалимый «металли- 
зированный» слой. Кроме того, бак ощутимо 
холодит колени. Высказал это заводчанам. 
Мне ответили, что эти недостатки известны, 
но, дескать, иного решения не было, и то, 
которое есть, принято как временное. Право 
же, не при всяких масштабах производства 
можно соглашаться на временные решения — 
ведь в данном случае речь идет о многих 
тысячах владельцев мотоциклов. 

Пока завод ищет, чем заменить алюминий, 
я снял накладки (кстати, крепятся они винта- 
ми, головки которых исправно рвут брюки), 
обернул их полиэтиленовой пленкой и закре- 
пил другими винтами, с широкой плоской 
головкой. Так и езжу. 

Претензий к машине с новой коляской, 
если говорить об их конструкции, у нас нет. 
Задуманы они неплохо, и в этом смысле радует 
сам поворот завода к запросам потребителя. 
Но здесь не должно быть ни остановок, ни 
невыполненных обещаний. А они, увы, есть. 
Потребитель ждет новую коляску, а ему все 
еще продают «Юпитер — 5» с коляской БП-1. 
Он хочет купить мотоцикл в той комплекта- 
ции, что показана на фото в «За рулем» № 1 за 
1985 год, то есть с новыми задними фона- 
рями, с запасным колесом, снабженным ши- 
ной повышенной проходимости, но не получа- 


ет этого. Очевидно, тут уж виноваты не кон- 
структоры, а производство в целом. И именно 
на производственных делах хотелось бы оста- 
новиться подробнее. 

После 3 тысяч километров я снял головки 
и цилиндры, чтобы проверить состояние пор- 
шневых колец. С удивлением отметил, что 
их подвижность очень мала, кольца закок- 
совались. Да и характер нагара в камере 
сгорания и на головке поршня не понравил- 
ся: спекшийся, твердокаменный^ поддающийся 
только шаберу. У «Юпитера — 2», помнится, 
нагар был рыхлый и кольца не закоксовы- 
вались. 

Впрочем, вопрос о нагаре тонкий. Мы еще 
вернемся к нему в дальнейшем. Сейчас же 
хочу отметить: при разборке, снимая впуск- 
ной патрубок, обратил внимание, что проклад- 
ка перекрывала один канал, выступая мил- 
лиметра на три. 

Так вот откуда неравномерность в работе 
цилиндров! Обрезав край прокладки, вернул 
регулятор в среднее положение. Однако 
дальнейший осмотр показал, что дело куда 
серьезнее. Окна гильзы не совпадали с окна- 
ми в алюминиевой рубашке (расхождение 
доходило до 5 мм). В перепускном канале 
торчал кусок алюминиевого литья, он отвалил- 
ся при первом легком ударе (не в этом ли 
причина «необъяснимых» поломок двигателей, 
о каких время оіг времени сообщают чита- 
тели?). 

А тут еще пришло в редакцию письмо, ав- 
тор которого сообщал следующее. При 
контрольной разборке двигателя он обнару- 
жил, что головки цилиндров имеют разную 
маркировку (это еще куда ни шло), правый и 
левый коленчатые валы относятся к разным 
группам (что уже недопустимо), несовпа- 
дение каналов, окон, прокладок доходит 
до 8 мм, а валы коробки передач имеют 
осевое перемещение до 2 — 3 мм. Наконец, в 
подшипнике вторичного вала не хватает че- 
тырех роликов, а в картере обнаружена алю- 
миниевая стружка. Понятно, что добиться 
равномерной работы цилиндров у такого 
двигателя невозможно, как невозможно 
получить и расчетную мощность. Более того, 
эксплуатировать двигатель с упомянутыми де- 
фектами значит наверняка вывести его из 
строя уже через несколько сот километров. 

Вот так, начав рассказ со своих, в основ- 
ном приятных впечатлений, приходишь к за- 
кономерному выводу: репутация мотоцикла 
зависит сегодня не только от того, как он 
спроектирован, но в не меньшей степени и 
от того, как выполнен каждый экземпляр. 

Многолетнее знакомство с мотоциклет- 
ным производством не только в Устинове, 
но и на других предприятиях позволяет с 
достаточной уверенностью отметить: в пос- 
леднее время заводские конструкторы по- 
ставлены в чрезмерную зависимость от 
технологов.^ Предлагается более жесткая, 
хотя и сложная отливка картера двигате- 
ля — технологи говорят, что сделать этого 
не могут. Разрабатывают изогнутый подня- 
тый глушитель — нет, мы не сможем его по- 
лировать. И все остается по-прежнему. Неред- 
ко технологи заменяют один материал другим, 
с точки зрения потребителя, худшим. Мудре- 
но ли, что машина или агрегат, направляемые 
покупателю, зачастую значительно отличают- 
ся от первоначально задуманных. Оконча- 
тельный же удар по престижу изделия наносит 
низкое качество изготовления и сборки, сла- 
бая требовательность тех служб, что должны 
стоять на страже качества. 

Сейчас, когда взят твердый курс на всемер- 
ное улучшение наших изделий, вопросы эти 
особенно важны. На конечный результат 
здесь влияет многое: и отношение к делу 
каждого работника мотопроизводства, и 
состояние технологической оснастки, и уро- 
вень всей технической базы предприятия. 
Улучшить качество мотоциклов — значит 
поднять на новую ступень не только проек- 
тирование, но и технологию и, конечно, изго- 
товление каждой детали и машины, в целом. 
Этого ждут потребители и от коллектива 
прославленного объединения «Ижмаш». 

Б. ДЕМЧЕНКО, 
инженер 








НА КОНВЕЙЕРАХ ВАЗа 

Волжский автомобильный завод а 1985 го 
ду изготовил 724 426 автомобилей, в том 
числе 21 тысячу машин новой модели ВАЗ — 
2108, которые в нашей стране получили 
наименование «Лада-Спутник»- В январе 
состоялся дебют этих автомобилей на меж- 
дународной арене — они экспонировались 
на автомобильной выставке в Брюсселе. 
А в марте ВАЗ — 2108, который идет на эк- 
спорт под торговой маркой «Лада-Самара», 
был показан в женевском автосалоне. У лее 
первые 400 машин — коммерческие образ- 
цы — отправлены в Бельгию, Голландию, 
•ФРГ. 

В первом году двенадцатой пятилетки 
коллектив ВАЗа взял обязательство вчетверо 
увеличить выпуск новых переднепривод- 
ных машин и изготовить в 1985 году 85 ты- 
сяч «спутников». Вместо универсала ВАЗ — 
2102, производство которого прекращено, 
освоена модель ВАЗ— 21 04* В нынешнем году 
из ворот завода выйдет 50 тысяч таких ав- 
томобилей. 

Производство моделей ВАЗ — 21013, ВАЗ — 
2105, ВАЗ— 2106, ВАЗ— 2107 и ВАЗ— 2121 в 
1986 году продолжается, причем самой 
массовой в первом квартале был ВАЗ — 2106 
(около 30% общего объема). Что касается 
автомобилей ВАЗ — 2121 «Нива», то они со- 
ставляют в суточном выпуске машин около 
10%. На экспортные рынки теперь они будут 
поставляться также и в разобранном виде 
и монтироваться на месте сборочными 
предприятиями. 

Завод, как следует из социалистических 
обязательств коллектива, к концу года дол- 
жен в основном завершить подготовку про- 
изводства пятидверной модификации ВАЗ — 
2109 нового, переднеприводного семейства 
и начать изготовление опытно-промышлен- 
ной партии, 

ВТОРАЯ ЖИЗНЬ 
АГРЕГАТОВ «ЖИГУЛЕЙ» 

В системе «АвтоВАЗтехобслуживание* 
осуществляется централизованный сбор и 
ремонт многих деталей автомобилей ВАЗ. 
Ныне в структуре Волжского объединения 
по производству легковых автомобилей соз- 
дано специальное подразделение «Авто- 
ВАЗагрегат». Его предприятия в двенадца- 
той пяті^етке должны освоить восстановле- 
ние важнейших узлов машины. Строитель- 
ство одного из четырех крупных заводов, 
где ежегодно будут получать вторую жизнь 
125 тысяч моторов, 50 тысяч редукторов 
и ряд других агрегатов и узлов, разверну- 
лось в городе Корсунь-Шевченковском Чер- 
касской области. По планам завод должен 
вступить в строй в конце нынешнего года, 
а в следующем — его продукцией смогут 
воспользоваться автолюбители Украины, 
Молдавии, Прибалтийских республик. 

Еще три таких завода будут построены 
в РСФСР и Узбекистане. 

ПАИЯГИ А. И. ПОКРЫШКИНА 

Московский городской спортивно-техни- 
ческий автомотоклуб ДОСААФ учредил пе- 
реходящий командный приз памяти трижды 
Героя Советского Союза маршала авиации 
А. И. Покрышкина, много лет возглавляв- 
шего ДОСААФ СССР. Мемориал решено 
разыгрывать в зимних трековых автогон- 
ках. Приз — фарфоровац ваза с портретом 
Александра Ивановича, изготовленная на 
киевском экспериментальном керамико-ху- 
дожественном заводе художником В. В. Ла- 
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пиным и мастером В. А. Музычуком, был 
передан спортклубу родственниками мар- 
шала. 

Первые автогонки памяти А. И. Покрыш- 
кина состоялись в Олимпийском спортивном 
центре профсоюзов «Крылатское*. На дорож- 
ку трека, подготовленного городским клубом 
специально для автомобильных состязаний, 
после отборочных заездов вышло шестнад- 
цать столичных спортсменов. Каждый из 
стартовавших дважды встречался с каждым. 
В результате первым обладателем приза 
стала команда СТК ДОСААФ автозавода 
имени Ленинского комсомола в составе 
Э. Почхуа и А. Головина. В личном зачете 
победил В. Кузнецов, представляющий СТК 
Кировского района Москвы. 

Ю. ЛИСОВЕЦ 

ЗА БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 

Так называется ежегодный традиционный 
конкурс автотранспортников Москвы, кото- 
рый в этом году стартовал в двадцать пя- 
тый раз. В прошедшем XXIV конкурсе при- 
няло участие более 300 тысяч профессиональ- 
ных водителей и автолюбителей. Подводя 
итоги, жюри отметило, что подавляющее 
большинство не нарушало правила движе- 
ния. Было установлеію, что число ДТП, со- 
вершенных членами ВДОАМ, например, 
сократилось на 42,4%, в то же время в целом 
аварийность среди автомотолюбителей оста- 
ется высокой. 

Проведение конкурсов показывает, что 
целые коллективы способны из года в год 

ГАЗОМОБИЛЯ М-ЗЕЯЕНУЮ УЛИЦУ 

В Ленинграде разработана долгосрочная 
программу расширения парка газобаллон- 
ных автомобилей, ускорения строительства 
заправочных станций. Здесь создан учебный 
комбинат, где оборудованы классы, тренаже- 
ры, стенды для подготовки и переподготов- 
ки водителей, ремонтников. 

Одновременно развивается сеть газонапол- 


работать без нарушений правил движения 
и тем более без аварий. 13 автохозяйств 
по результатам прошедшего смотра награж* 
дены переходящими кубками и почетными 
дипломами, 42 коллектива — памятными 
вымпелами, 45 водителям присвоено зва- 
ние «Лучший водитель Москвы», 10 тысяч 
отмечены значками победителей, почетными 
грамотами и подарками. 

в ОТПУСК НА АВТОМОБИЛЕ 
С ЛОДКОЙ 

«Онега-2* — прочная, нарядная, ориги- 
нальной формы лодка из стеклопластика 
предназначена для прогулок, рыбалки, охо- 
ты, приобретения навыков работы с парусом. 
На ней можно плавать под веслами, мотором 
или парусом (при силе ветра до 7 м/с). 

Основные достоинства «Онеги-2* — высо- 
кая остойчивость, просторный кокпит, непо- 
топляемость, хорошце скоростные качества. 
А для автомобилиста она удобна тем, ч і -» ее 
можно перевозить на багажнике любой іег- 
ковой машины. 

Как и все стеклопластиковые лодки, «Оне- 
га-2* не нуждается в окраске и при мини- 
мальном уходе надолго сохраняет первона- 
чальный вид. Размеры 2,84 X 1,29 Х0»60 м. 
Вместимость 2 человека. Грузоподъемность 
150 кг. Масса с оборудованием 58 и 67 кг. 
Площадь паруса 3,5 м*. Мощность подвесного 
мотора 2 л. с. Розничная цена без паруса 
275 рублей, с парусом 370 рублей. 



Обращаясь в магазины спорттоваров, вы 
поможете торговле определить потребность в 
новой лодке. 

Оптовую торговлю осуществляет ленин- 
градское межобластное оптовое предприя- 
тие спорттоваров Роскультторга. Адрес для 
справок: 103050, Москва, ЦКБ «Нептун*. 
Телефон для справок 233-15-53. 

’ ЦКБ «Нептун* 


нительных компрессорных станций, в проек- 
тировании которых для. многих городов 
участвуют ленинградские специалисты. Уже 
действуют первые такие комплексы, произ- 
водительность каждого — 500 заправок в 
сутки. В двенадцатой пятилетке в Ленин- 
граде и области намечено построить около 
двадцати подобных станций. 
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Об этом весьма доступном мотоцикли- 
стам, В том числе владельцам личных 
машин, соревновании «За рулем* писал 
в последние годы чаще, чем о других 
технических видах спорта (1983, № 1; 
1984, № 4 и 9; 1985, №. 1, 2, 3, 6 и 11; 
1986, № 3). Поэтому не будем вдаваться 
в подробности программы состйзаний. 
Напомним лишь, что первый чемпионат 
СССР по триалу пройдет в латвийском 
городе Елгаве 6 и 7 сентября 1986 года, 
а не в конце августа, как • сообщалось 
ранее. Здесь же остановимся на том, что 
относится к сегодняшней теме. 

Триал — самостоятельный вид, такой, 
как, скажем, кросс или спидвей, культи- 
вируемый на разных уровнях — от мест- 
ных, упрощенных соревнований до чем- 
пионатов мира. В зависимости от этого 
каждый участник может получить спор- 
тивный разряд или звание. У нас в самом 
ближайшем времени триал наравне с 
другими видами мотоциклетных сорев- 
нований будет включен в Единую Все- . 
союзную спортивную классификацию. . 

Популярность триала в мире огромна. 
Растет она и в нашей стране. Он подкупа- 
ет прежде всего безопасностью (скорость 
тут значения не имеет), а также воз- 
моисностью устроить трассу где угодно 
и допускать к старту любые двухколес- 
ные машины — от специальных мото- 
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циклов до обычных дорожных, любого 
класса и мопеды. О пользе же триала 
много говорить не приходится. Это и со- 
вершенствование навыков вождения ма- 
шины в ограниченном пространстве, и 
физическая' закалка, .и захватывающее 
состязание, интересное для участников и 
зрителей. 

Однако в определенном смысле просто- 
та триала обманчива. Как пбказал опыт 
прошлогодних первых всесоюзных сорев- 
нований, новички, мягко говоря, ничем 
себя не проявили. И не случайно. Как и 
в любом состязании, чтобы достичь при- 
личных результатов, нужны регулярные 
тренировки и выступления. Тем более 
что утвержденные в нынешнем году 
Правила открывают для организаторов 
широкие возможности для проведения 
мини-ралли на коротких дистанциях, 
включающих от 15 до 35 контролируе- 
мых участков ( « КУ » ), а также исполь- 
зования в соревнованиях V — VII групп 
одного мотоцикла несколькими участни- 
ками по очереди (контрольное время 
прохождения всей трассы рассчитывает- 
ся из средней скорости 20 км/ч). 

Здесь в фотографиях показаны неко- 
торые препятствия на «КУ». В зави- 
симости от инициативы, и выдумки орга- 
низаторов перечень испытаний может 
быть расширен. 

В заключение — о регистрируемых 
в триале нарушениях (приводим здесь 
основные) и пенализации за них, которая 
применяется в чемпионате страны: 1 
штрафное очко — за опоздание на старт 
(за каждую полную или неполную ми- 
нуту); 1 — опоздание на финиш (за каж- 
дую полную минуту); 5 — ; за пуск дви- 


гателя на стартовой площадке до сигнала 
«старт» или за неосвобождение стартово- 
го коридора в течение 1 минуты; 5000 — 
опоздание на финиш на 60 и более минут; 
исключение из зачета — за постороннюю 
помощь, за движение вне трассы или езду 
в противоположном направлении, за 
несдачу, утерю контрольной карты, за 
опоздание на старт более чем на 20 ми- 
нут, за нарушение последовательности 
прохождения «КУ». Пенализация на 
«КУ»: 1 очко — за одно касание ногой 
земли; 2 — за два касания; 3 — за три и 
более касаний одной ногой или за касание 
обеими ногами сразу, за остановку, па- 
дение^ за смещение знаков, ограждений, 
за сход с мотоцикла, за выезд из пре- 
делов трассы передним или задним коле- 
сом; 10 — за въезд на «КУ* без разре- 
шения судьи, за отказ от попытки про- 
хождения «КУ* после вызова судьи; 
50 — за уклонение от прохождения 
«КУ*. Результаты определяются так. 
Личные — независимо от кубатуры, ма- 
шин по наименьшему количеству очков, 
при их равенстве преимущество имеет 
тот, кто преодолел больше «КУ* без 
штрафных очков, при равенстве и в этом 
случае — в зависимости от количества 
«КУ*, пройденных с одним, двумя оч- 
ками и т. д. Командные места — по на- 
именьшей сумме очков, начисленных 
всем членам команды. В случае равен- 
ства принимается тот же принцип, что 
и при определении личных результа- 
тов. 

Г. ШУЛИК, 

мастер спорта международного класса, 

тренер ЦК ДОСААФ СССР 

Фото Б. Якуоіева 
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Таллин. Пресс-конференция перед 
первым этапом розыгрыша Кубка 
дружбы социалистических стран по 
авторалли 

— Итак, — говорит ведущий, — есть 
еще вопросы к руководителям делега- 
ций? 

— Есть! — поднимаю руку и встаю. — 
У меня вопрос к представителю сборной 
команды Чехословакии. В прошлом году 
мы увидели на трассах Кубка новую спор- 
тивную машину «Шкода-130 ЛР». Она, как 
нам известно, приняла эстафету у знаме- 
нитой спортивными достоинствами «Шко- 
ды-130 РС». Хотелось бы услышать основ- 
ные параметры автомобиля, на котором 
стартует заводской экипаж Иржи Урбан — 
Иржи Клима. 

Руководитель делегации отвечает: 

— Действительно, конструкторам но- 
вой спортивной машины удалось умно- 
жить достоинства прежней. Мощность 
двигателя (его объем 1300 см'^) — не ме- 
нее 130 л. с.; снаряженная масса — не 
более 785 кг; трансмиссия имеет пятисту- 
пенчатую коробку передач; все тормо- 
за — дисковые. 

Да, думаю, даже эти скромные сведе- 
ния впечатляют. Нашим «упитанным» 
«ладам» (не меньше тонны) не мешало бы 
быть «пофигуристей». На такую массу, 
чтобы сравняться со «шкодами» в динами- 
ке, нужно иметь под капотом сил двести. 
Тяжело завтра нашим ребятам придется! 

На трассе ралли «Союз-86» 

У моего «ведущего» — тренера сборной 
команды А. Грайфа — расписание еще 
более жесткое, чем у спортсменов. Его 
задача держать руку на пульсе гонки и при 
необходимости корректировать действия 
экипажей для достижения командного 
результата. Моя задача скромная — удер- 
жаться на хвосте у Грайфа и получать 
информацию из первых рук. 


Идем цугом на двух ВАЗ — 2107. Пока 
режим движения щадящий, стараюсь 
рассортировать и обработать первые полу- 
ченные данные. Заканчивается треть гон- 
ки, Как ни странно, но пока что экипаж 
Урбан — Клима, к которому приковано 
внимание, довольствуется вторыми, треть- 
ими, а то и четвертыми местами. Что это? 
Предел возможностей или тактика «вка- 
тывания в трассу» (адаптации к непри- 
вычным условиям) — сказать трудно. 
Мои умозаключения прерывают пробле- 
сковые маячки, заработавшие на машине 
Грайфа — он стал стремительно набирать 
скорость. Видимо, по рации получена 
вводная, изменившая тренерские планы, и 
теперь у нас начался свой «доп». 

В самом деле, даже не притормозив 
у финиша очередного спецучастка, Грайф 
устремляется к Пайде — городку, где по 
регламенту намечен часовой перерыв. 
Там уже все готово для встречи участ- 
ников, Центральная площадь забита тех- 
ничками и зрителями,- Начавшие прибы- 
вать экипажи, мгновенно сориентировав- 
шись, безошибочно находят свои бригады 
обслуживания. Минута — и боевая машина 
уже поставлена на два (вернее будет ска- 
зать на три) колеса, и механики начинают 
свой методичный скрупулезный осмотр, 
при котором ни одну гаечку, ни один бол- 
тик не обойдут вниманием. Спортсмены 
пошли подкрепиться и отдохнуть в спе- 
циально отведенное для них кафе, а я бегу 
к ближайшему телевизору: по одному из 
каналов непрерывно транслируется «кар- 
тинка» дисплея компьютера, обслужива- 
ющего ралли, и сведения со скоростных 
участков, обработанные ЭВМ, становятся 
доступными всем желающим. 

Согласно компьютеру польский экипаж 
М. Бублевич — Р. Жишковский на «По- 
лонезе», прекрасно стартовав в ипподром- 
ных гонках, на последующих скоростных 
отошел на четвертую позицию и стабильно 
удерживает ее. Лидерство попеременно 


берут на себя экипажи из Эстонии 
братья Харди и Удо Мете и Валло Соотс — 
Тоомас Путмакер. А вот Урбан — Клима, 
кажется, начинают настоящук» атаку. Пока 
экипажи хозяев трассы решали, кто из 
них первый, мастера из Чехословакии 
только на последнем спецучастке сокра- 
тили разрыв с лидером до восьми секунд! 
Если так пойдет и дальше, то проблем 
у наших ребят с первым местом уже не 
будет (как и первого места). А вот и еще 
одна интересная информация: дуэт — 
чемпион мира и олимпийских игр по вело- 
спорту Ааво Пиккуус и опытный штурман 
Аарне Тимуск, обойдя своего чехосло- 
вацкого соперника Блахну, занял пятую 
строчку. Кстати, по прогнозам специали- 
стов, этот экипаж в ближайшее время 
может добиться высоких результатов. 
Сочетание отточенного чувства траекто- 
рии, огромной работоспособности Пикку- 
уса, многолетнего штурманского опыта 
Тимуска и высочайшей квалификации их 
механиков И. Юкхама, В. Вахесалу и К. Ла- 
осма не может не принести успеха. 

Перерыв закончен, и наш тандем «семе- 
рок» вновь на трассе. Финиш первого 
же из «допов», где мы «дежурим», уси- 
ливает наши опасения за первое место: 
Урбан — Клима, показав лучшее время, 
выходят вперед. Дальнейшее выглядело 
так, будто у их автомобиля появился 
еще один двигатель. Все спецучастки 
до следующего перерыва они прошли 
с такой скоростью, что братьям Мете 
(они были вторыми) не удалось отыграть 
ни одной секунды. Разрыв неумолимо 
рос, и к середине гонки стало ясно, что 
на этот раз в личном зачете мы первыми 
не будем. В то же время в командном 
у сборной СССР к этому моменту об- 
разовался такой отрыв от других, что за 
судьбу первого места уже не приходи- 
лось беспокоиться. 

На следующий день ралли «Союз-86» 
финишировало. В соотношении сил ничего 
не изменилось: первым в зачете Кубка 
дружбы стал экипаж Урбан — Клима, за 
ним братья Мете и Соотс — Путмакер, чет- 
вертую строчку в таблице занял польский 
дуэт Бублевич — Жишковский, пятыми ста- 
ли москвичи В. Филимонов — М. Девель и 
завершили список почетной шестерки Пик- 
куус — Тимуск. В командном зачете нео- 
жиданностей не произошло: 1. СССР; 2. 
ЧССР; 3. ПНР; 4. НРБ; 5. ГДР; 6. СРР. 

Но вот уже, как говорят, информация 
к размышлению. Одним из «нулевых» 
(вне зачета) шел автомобиль с пока еще 
условным названием «ВАЗ — 2108-ралли». 
За рулем его был Степан Васильев, вло- 
живший много труда в создание этой 
спортивной машины. Так вот, результаты, 
показанные им на скоростных участках, 
были намного выше, чем у Урбана и Кли- 
мы! 

Закончился марафон раллистов, но кор- 
респондентский продолжался. Дело в том, 
что к этапу Кубка дружбы в Таллине было 
приурочено совещание руководителей 
автомобильных и мотоциклетных органи- 
заций социалистических стран, и это дава- 
ло прекрасную возможность узнать о том, 
как развивается авто- и мотоспорт у наших 
друзей. Причем не на международном 
уровне (о чем мы хорошо знаем по итогам 







Кубка), а массовый, где делают первые 
шаги будущие чемпионы и где формиру- 
ется культура общения с техникой. 

Несколько интервью с участниками 
совещания 

Микроавтобус РАФ подруливает к «Рал- 
лийному домику» — так называют в харь- 
юском межколхозстрое спортивный 
комплекс раллистов. Его посещение вклю- 
чено в программу совещания. Харью 
КЕК — одно из ведущих среди предприя- 
тий, культивирующих в Эстонии ралли. 
Гостям по поводу увиденного здесь оста- 
ется одобрительно кивать головой. 

Тем временем беру первые интервью. 
Мой собеседник Антон АНТОНОВ — за- 
меститель председателя Центрального 
совета Союза болгарских автомобилистов. 

— В Болгарии сложились три вида 
соревнований для автолюбителей. Осно- 
ва — это комплекс «автомобилист — 
спортсмен». Кроме теоретических знаний, 
в его программу входит соревнование 
на мастерство управления автомобилем 
(фигурное вождение), поиски неисправно- 
сти, замена колеса, тушение пожара (разу- 
меется, не автомобиля, а макета). В этих 
простейших состязаниях ежегодно участ- 
вует около 18 тысяч автомобилистов. 

Второе по массовости соревнование — 
это семейная спартакиада «Мама, папа и 
я с автомобилем». Глава семьи (не обя- 
зательно папа) выступает в слаломе, стре- 
ляет, соревнуется в беге. Второй из роди- 
телей отвечает на каверзные вопросы по 
правилам движения, может продемонст- 
рировать свои способности в тушении 
пожара и быстроте установки палатки. 
Дети тоже не остаются без дела — они 
соревнуются на картах, а если не уме- 
ют — то на велосипедах. Популярность 
этой спартакиады так возросла, что с 
1985 года мы проводим первенство стра- 
ны. В нем приняло участие, включая на- 
чальные этапы на местах, около 20 тысяч 
семей. 

А самые популярные соревнования — 
«До капли бензина». За год в них приняло 
участив около 110 тысяч человек! Это 
вполне естественно, ведь девиз соревно- 
ваний «умей ездить экономно» отве- 
чает нашему времени в полной мере. 
Но участники соревнуются не только в 
экономичной езде. Они бегают стоме- 
тровку, прыгают в длину, бросают на 
дальность гранату и, наконец, участвуют 
в конкурсе по правилам движения. В об- 
щем, всеми простейшими видами (я на- 
звал не все) занимается более 200 тысяч 
человек. Причем со спортивными разря- 
дами к таким соревнованиям мы не до- 
пускаем, и, конечно же, все стартуют 
только на личных автомобилях. 

На обратном пути из харьюского меж- 
колхозстроя я подсел к Лонгину БЕЛЯКУ — 
руководителю отделения автоспорта 
Польского моторного союза. 

— Начну с того, что в массовых видах 
участники выступают только на личных 
автомобилях. Спорт для начинающих 
имеет как бы три ступени сложности. 
Первая из них — туристическая. Сразу 
поясню — к туризму она никакого от- 
ношения не имеет. Ее так назвали из-за 
того, что все соревнования проводятся 


На финише победитель — чехословацкий 
экипаж И. Урбан — И. Клима (№ 15). Прекрас- 
но прошел трассу ралли С. Васильев из Толь- 
ятти, выступавший на «ВАЗ — 2108-раллию в 
качестве нулевого экипажа. 


за городом. Собираются несколько семей 
на автомобилях, едут куда-нибудь на 
природу и там вьіясняют, «кто есть кто». 
Упражнения, конечно, самые простые, 
без учета времени. 

Вторая ступень — соревнования на 
экономичное вождение. Две группы: 
автомобили без переделок и с любыми 
переделками. Здесь нужен серьезный 
подход. Эти соревнования очень популяр- 
ны, 'и мы даже проводим чемпионат стра- 
ны. 

И третья ступень — спортивная езда. 
То есть такие же «фигурка», слалом, но 
уже с жестким лимитом времени. Резуль- 
таты тех участников, у которых штраф 
не более чем на 20% превышает очки по- 
бедителя, классифицируются. Получив- 
шим классификацию три раза за год вру- 
чается лицензия на право участия в сорев- 
нованиях, относящихся к рангу малого 
спорта, а это уже первый шаг на пути к 
большому. 

Мы не подсчитывали число участников 
в простейших соревнованиях, но оценить 
его можно. В Польше 100 клубов, каждый 
из них проводит в год пять-шесть сорев- 
нований, в которых одновременно старту- 
ет от 30 до 150 человек. Вот и считайте, 
но это, как говорится, по самому мини- 
муму. 

Теперь предстояло еще поговорить с 
руководителем делегации ГДР. Ведь 
именно в этой стране наиболее развиты 
массовые виды спорта. Мой последний 
собеседник Герд ТОМ — генеральный 
секретарь Всеобщего немецкого мото- 
спортивного союза. 

— Задача нашего союза не только в 
том, чтобы содействовать развитию авто- 
и мотоспорта, так сказать, на высоком 
уровне, но прежде всего в организации 
простейших соревнований. Таких, чтобы 
любой желающий мог повысить свой во- 
дительский уровень, постичь тонкости 
управления автомобилем или мотоцик- 
лом. 

Первыми в ряду простейших соревно- 
ваний стоят так называемые народные 
соревнования. По формуле проведения 
они напоминают ваши спартакиады. Право 
приехать в Лейпциг, где такие встречи 
проходят традиционно, необходимо заво- 
евать в соревнованиях, которые начина- 
ются с первенств низовых коллективов. 


затем идут в областях, округах. Самые 
достойные делегируются в Лейпциг. Здесь 
не просто соревнования, здесь праздник 
всех видов спорта, культивируемых в ГДР, 
и венчают его показательные выступле- 
ния сильнейших спортсменов страны. 
Мы, например, специально для этого 
готовим четырех мотоспортсменов, кото- 
рые на сорокакилометровой трассе де- 
монстрируют программу, состоящую из 
разных упражнений. Это элементы коль- 
цевых гонок, триала, кросса, многоднев- 
ных состязаний. 

Есть у нас хорошая традиция, которая 
помогает в развитии массовых видов. 
Мастер спорта приезжает в первичную 
организацию, помогает подготовить со- 
ревнования среди начинающих, делится с 
ними опытом, объясняет особенности 
управления мотоциклом или автомоби- 
лем. Потом' сам проходит эту трассу, за- 
давая тон, а молодежь идет вслед за ним, 
стараясь победить мастера. Соревнования 
так и называются — «Победи мастера». 

Если же говорить о самых популярных 
соревнованиях, то это экономралли. Перед 
участниками ставится такая задача. Трассу, 
проложенную по дорогам с разным по- 
крытием и проходящую через населен- 
ные пункты, города, надо преодолеть 
без нарушений правил движения при за- 
данной минимальной скорости. Выигрыва- 
ет тот, кто израсходует меньше бензина. 
Знаю, что подобные соревнования про- 
водятся и в других социалистических стра- 
нах. Они не просто интересны в чисто 
спортивном отношении. Г лавное — в их 
прикладном характере, способствующем 
решению экономических задач. 

В заключение скажу о количественной 
стороне дела. За один год в ГДР прово- 
дится около 2200 спортивных мероприя- 
тий, в которых участники выступают только 
на личных машинах. 

Ну что ж, думается, эти интервью тоже 
могут послужить информацией к размыш- 
лению. Опыт, накопленный друзьями из 
Болгарии, Польши и ГДР, полезен и ин- 
тересен. Он может помочь и в решении 
наших проблем, связанных с массовостью 
моторных видов спорта. 

О. БОГДАНОВ, 
спец. корр. «За рулем» 

Фото В. Князева 

г. Таллин 
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установлена У-образная трубка, а в нише 
над заливной горловиной — расшири- 
тельный бачок (сепаратор) и двухходо- 
вой клапан. Последний также уменьшает 
испарение из бака, поскольку открывает 
доступ парам топлива в атмосферу только 
при достижении ими определенного дав- 
ления. 

Воздух, вытесняемый бензино.м при за- 
правке, отводится через специальный 
шланг, которым бак соединен с горло- 
виной. Горловина закрывается герметич- 
ной резьбовой пробкой из пластмассы, 
снабженной для удобства ограничителем 
момента затяжки. 

Бак стал вместительнее (43 литра). В 
сочетании с высокой экономичностью ма- 
шины это позволило существенно - уве- 
личить запас хода автомобиля по сравне- 
нию с «жигулями». Количество топлива 
в баке измеряется электрическим датчи- 
ком уровня и контролируется указате- 
лем на щитке приборов. О начале рас- 
ходования резерва водителю сигнализиру- 
ет лампа на щитке. 

Система топливоподачи у автомобиля 
ВАЗ — 2108 также усовершенствованная. 
Кроме нагнетательной магистрали, в нее 
введена ветвь для слива в бак избытков 
топлива, подаваемого к карбюратору. Бла- 
годаря постоянной рециркуляции топлива 
по кругу «бензобак — карбюратор — бензо- 
бак» предотвращается образование па- 
ровых пробок. 

Надежность топливоподачи повышена и 
применением бензонасоса с клапанами 
новой конструкции, обеспечивающей вы- 
сокую герметичность. 

С целью предотвратить засорение жик- 
леров карбюратора и уменьшить абразив- 
ный износ цилиндро-поршневой группы 
двигателя в системе установлен фильтр 
тонкой очистки топлива. Он неразборный, 
состоит из пластмассового корпуса и кар- 
тонного фильтрующего элемента, кото- 
рый задерживает твердые частицы раз- 
мером до 20 мкм. После пробега 15 000 
километров фильтр заменяют новым. 

Существенно улучшены характеристики 
воздушного фильтра. Его корпус стал 


цельноштампованным: в зоне очищенного 
воздуха нет сварных швов. Патрубок вен- 
тиляции картера припаян к корпусу. Крыш- 
ка фильтра крепится к корпусу посред- 
ством шпильки, расположенной в центре, 
и четырех пружинных защелок по краям. 
Кроме высокой герметичности, такое 
крепление дало снижение уровня шума. 

Воздушный фильтр акустически настро- 
ен, что также уменьшает уровень шума 
впуска и благоприятно сказывается на 
других параметрах двигателя. Акустиче- 
ская настройка достигнута подбором оп- 
тимального объема корпуса, длин, диа- 
метров и взаимного расположения воз- 
духозаборных патрубков. К элементам 
акустической настройки относятся также 
калиброванные отверстия на крышке, кор- 
пусе, патрубках и кожух-резонатор на 
патрубке подвода свежего воздуха. 

Воздушный фильтр снабжен автомати- 
ческим терморегулятором, который под- 


Топливная система включает традицион- 
ные, обязательные для всех подобных си- 
стем узлы, однако в их конструкции 
и компоновке на автомобиле немало но- 
вого, а отдельные элементы и устрой- 
ства ранее не применялись на оте- 
чественных машинах. 

Топливный бак размещен под полом 
в зоне заднего сиденья и крепится к ку- 
зову двумя стяжными хомутами. Его на- 
ливная горловина выведена в нишу на 
правом заднем крыле, закрываемую 
крышкой. Такое расположение позволяет 
полнее использовать внутренний объем 
автомобиля и надежно обеспечивает по- 
жаробезопасность, поскольку при столк- 
новениях бак практически не деформи- 
руется. Кроме того, исключена возмож- 
ность попадания паров бензина в салон. 

Емкость сварена из двух стальных штам- 
пованных половин и в целях предохране- 
ния от коррозии покрыта свинцом. Для 
некоторых модификаций планируется при- 
менение пластмассовых баков и горловин, 
достоинства которых — меньшая масса . 
(примерно в два раза по фавнению со 
стальными) и большая долговечность. 
Они не подвержены коррозии, лучше 
стальных противостоят ударам, более 
пожаробезопасны. Для изготовления ба- 
ков будут использовать специальную 
пластмассу, которая не накапливает ста- 
тическое электричество, обладает высо- 
кими механическими свойствами и сохра- 
няет их в широком диапазоне как отри- 
цательных, так и положительных темпе- 
ратур. 

Чтобы топливо не могло вытекать через 
систему вентиляции бака при движении 
по трассе с крутыми поворотами, подъ- 
емами и уклонами, а также вследствие 
своего теплового расширения, внутри бака 


Устройству карбюратора была посвящена 
статья в апрельском номере нашего журнала. 


Рис. 1. Система питания: 1 — воздушный 
фильтр; 2 — карбюратор; 3 — обратный 
клапан; 4 — топливный насос; 5 — фильтр; 
6 — соединительный шланг; 7 — подаю- 
щая магистраль; 8 — магистраль слива; 
9 — датчик уровня топлива; 10 — У-образ- 
ная компенсационная трубка; 11 — воз- 

дух оотводный шланг; 12 — топливный бак; 
13 — наливная горловина; 14, 15 — 

шланги для отвода паров топлива; 16 — 
двухходовой клапан; 17 — расширитель- 
ный бачок (сепаратор). 
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Рис. 2. Система впуска: 1 — цельноштам* 
пованный корпус воздухоочистителя; 2 — 
терморегулятор; 3 — акустически настро- 
енный патрубок холодного воздуха е ре- 
зонатором; 4 — акустически настроенный 
патрубок подогретого воздуха с демпфи- 
рующими отверстиями. 



Рис. 3. Топливный насос: 1 — нагне- 
тательный патрубок; 2 — нагнета- 
тельный клапан; 3 — верхняя часть 
корпуса; 4 — фильтр; 5 — крышка; 
6 — всасывающий патрубок; 7 — 
впускной клапан; 8 — внутренняя 
дистанционная прокладка; 9 — 

верхние диафрагмы; 10 — нижкяя 
диафрагма; 11 — рычаг ручной 
подкачки; 12 — нижняя часть кор- 
пуса; 13 — балансир; 14 — шток; 
15 — наружная дистанционная 

прокладка. 



держивает постоянной температуру воз- 
духа, поступающего в двигатель. Это 
новшество позволило улучшить экономич- 
ность и снизить токсичность благодаря 
повышению стабильности теплового режи- 
ма двигателя. Отпала необходимость в 
сезонной регулировке. 

Конструктивно терморегулятор состоит 
из корпуса с патрубками для подвода 
свежего и подогретого от выхлопного 
коллектора воздуха, между которыми 
установлена заслонка, регулирующая их 
соотношение. Термосиловой элемент рас- 
положен в зоне смешанного воздуха и 
через толкатель и рычаг управляет по- 
ложением заслонки, поддерживая темпе- 
ратуру воздуха в заданных пределах. 
Автоколебания заслонки предотвращают 
имеющиеся в ней демпфирующие от- 
верстия. 

Привод акселератора стал гораздо 
удобнее. Он обеспечивает плавное откры- 


тие дроссельнй заслонки при легком на- 
жатии на педаль. Это достигнуто благода- 
ря тросу специальной конструкции. У него 
между канатиком и оболочкой есть еще 
трубка из пластмассы с низким коэф- 
фициентом трения. Трос снабжен резино- 
выми демпферами, которые предотвра- 
щают проникновение шума от двигателя 
в салон автомобиля. 

Таковы основные особенности топлив- 
ной системы ВАЗ — 2108. 

Ю. ЛАЗАРЕВ, 
инженер-конструктор УГК ВАЗа 
г. Тольятти 
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из БИОГРАФИИ 
АВТОМОБИЛЯ — 
К 100-ЛЕТИЮ СО 
СОЗДАНИЯ 


ДНЯ 


1926 г. На автобусах АЕК (Англия) применена 
гидромуфта. 

Построен первый в мире гоночный авто- 
мобиль с кузовом «монопосто» «Итала-11» 
(Италия). 

Конструкторами Эдмундом Румплером 
(1872 — 1940) в Германии и Жаном-Альбером 
Грегуаром (род. 1899) во Франции разрабо- 
таны шарниры равных угловых скоростей. 

Начат выпуск автомобилей «Понтиак» 
(США). 

На легковых автомобилях «Рикенбейкер» 
(США) впервые применены трехслойные 
безопасные стекла «Триплекс». 

1927 г* 29 марта англичанин Генри О'Нейл де 
Хейн Сигрэв (1898 — 1929) на автомобиле 
«Санбим» (Англия) взял ЗОО-километровый 
рубеж скорости. Его результат — 327,89 км/ч. 

Начат выпуск первой советской малолитраж- 
ки НАМИ — 1, в конструкции которой были 
воплощены передовые технические решения: 
независимая подвеска колес, хребтовая рамг. 

Химический завод «Лейна» (Германия) начал 
производство синтетического бензина. 

Выпущены первые автомобили «Волво» 
(Швеция). 

Французский завод «Де Ляво» впервые 
в мире изготовил партию автомобилей с ра- 
мой, отлитой из алюминиевого сплава. 

1928 г. Начат выпуск легковых автомоби- 
лей БМВ (Германия) и «Плимут» (США). 

Завод «Кадиллак» (США) первым стал осна- 
щать коробку передач своих машин синхро- 
низаторами. 

В Париже начата опытная эксплуатация 
автобусов «Шнейдер», работающих на сжатом 
газе. 

1929 г. Французская фирма «Люво» органи- 
зовала массовое производство автомобиль- 
ных гидравлических амортизаторов. 

Впервые применен вакуумный автомат 
для регулировки опережения зажигания 
(«Студебеккер», США). 

1930 г. Фирма ' «Армстронг» (Англия) по- 
строила первый опытный восьмиколесный 
сочлененный автомобиль. 

На заводе имени КИМ (ныне АЗЛК) впервые 
в СССР организована конвейерная сборка 
автомобилей. 

На автомобилях «Кадиллак» (США) впервые 
применены гидравлические толкатели клапа- 
нов и шестиадцетицилиндровый двигатель. 

1932 г. 29 января начал производство авто- 
мобилей ГАЗ (СССР). 

Ярославский автомобильный завод построил 
опытный грузовик ЯГ — 12 с колесной форму- 
лой 8X8. 

24 февраля англичанин Малькольм Кемп- 
белл (1885—1949) на автомобиле «Блюберд- 
IV» взял 400-километровый рубеж скорости. 
Его результат — 408,63 км/ч. 

В декабре испытаны первые широкопро- 
фильные покрышки НИИШП (СССР) типа 
«сверхбаллон». ^ 

Ф. Порше-^Термания) запатентовал торси- 
онную независимую подвеску колес. 

1933 г. Английские заводы «Лейланд» 
и «Гай» начали выпуск грузовиков с колесной 
формулой 8X8* 

Фирма «Фишер боди» (США) впервые 
ввела бессквозняковую вентиляцию (с пово- 
ротными форточками в дверях) для авто- 
мобильных кузовов. 

1934 г. Завод «Ниссан» (Япония) приступил 
и выпуску автомобилей. 

Начато массовое производство переднепри- 
водных легковых автомобилей «Ситроен- 
траксьон-аван» с несущим кузовом и торсион- 
ной подвеской колес. 

В Чехословакии впервые в мире органи- 
зован серийный выпуск обтекаемых автомо- 
билей «Татра-77» с задним расположением 
двигателя. 

1935 г. Мировой автомобильный парк до- 
стиг 35 миллионов. 

Завод «Альфа-Ромео» изготовил первый 
спортивный газогенераторный автомобиль, на 
котором было установлено несколько между- 
народных рекордов. 
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«САЛЮТ» 

ИЗ ДОНЕЦКА 
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Основная примета этого пятиместного 
купе — широкие двери, открывающие 
свободный доступ не только к передним, 
но и к задним сиденьям. Если бы они 
распахивались в стороны, было бы не 
очень удобно, особенно на тесной стоянке. 
Но создатель этой красивой машины — 
маляр из Донецка Виктор Филоненко 
нашел нетрадиционное решение: дверцы 
открываются вверх. Несмотря на внуши- 
тельные размеры, они поднимаются без 
усилия и плавно, без стука закрываются. 
Достигнуто это сочетанием газовой пру- 
жины и уравновешивающей ее цилинд- . 
рической из подвески мотороллера «Ту- 
лица». На левой дверце — «радио- 
замок» : хозяин, не доходя нескольких 
метров до машины, достает из кармана 
передатчик размером со спичечную ко- 
робку, нажимает кнопку, и дверь откры- 
вается радиосигналом. 

Удивительно, что изящный кузов «Са- 
люта» сделан из деталей кузовов от ста- 
рых машин разных марок. Но по виду 
этого не скажешь. Дизайн машины впол- 
не оригинален. Фары глубоко утоплены, 
а чтобы не нарушать обтекаемость ав- 
томобиля, вырезы для них самодеятель- 
ный конструктор прикрыл прозрачными 
«колпаками» из гнутого плексигласа. 

Передний бампер установлен на пнев- 
моамортизаторах, гасящих энергию уда- 
ра при небольших столкновениях. Пре- 
дусмотрено, что колпаки фар при этом 
раскалываются, однако их несложно из- 
готовить вновь и заменить. 

Компоновка «Салюта» — классиче- 
ская. Двигатель, трансмиссия и ходовая 
часть — от ВАЗ — 2101, масса — около 
тонны, поэтому технические данные ав- 
томобиля примерно такие же, как у «ноль 
первого». Но бак, расположенный под 
полом багажника, вмещает 90 литров 
бензина, и на протяжении 1000 километ- 
ров о заправке можно не беспокоиться. 

И. ТУРЕВСКИЙ 


ЧТОБЫ ФАРЫ 
НЕ СЛЕПИЛИ 


Начнем со статистики. На темное время 
суток приходится около половины дорож- 
но-транспортных происшествий, тогда как 
интенсивность движения составляет толь- 
ко 10 — 15% от дневной. Основная при- 
чина «ночных» ДТП — ослепление водите- 
лей светом фар встречных машин. Одна 
из попыток ослабить его привела к созда- 
нию фар «европейского» типа (см. «За ру- 
лем», 1983, N9 12). Допуски на их регули- 
ровку достаточно жестки, ведь даже не- 
значительное смещение светотеневой гра- 
ницы приводит либо к ослеплению води- 
телей встречных машин (особенно если в 
фарах галогенные лампы), либо к ухуд- 
шению видимости дороги и препятствий 
на ней. 

- Регулировка может, однако, нарушаться 
в процессе эксплуатации. Прежде всего, 
световой пучок отклоняется при загрузке 
автомобиля на угол, достигающий 1,0 — 
1,5°, а это означает практически полное 
нарушение первоначальной установки 
фар. 

Чтобы положение пучков не выходило 
за допустимые пределы (как было сказано, 
они обусловлены необходимостью пре- 
дотвратить ослепление и в то же время 
сохранить нормальную видимость доро- 
ги), стали вводить специальные устрой- 
ства — корректоры положения фар. Бла- 
годаря им положение оси светового пучка 
при всех вариантах загрузки автомобиля 
изменяется в пределах 0,5 — 2,5°. 

Корректоры можно разделить на две 
большие группы — «ручные» и автома- 
тические. У первых полржение фары регу- 
лирует сам водитель: из салона посред- 
ством гидро-, пневмо- или электроприво- 
да либо снаружи посредством механи- 
ческого приспособления (рычажного, вин- 
тового), размещенного на фаре. Наиболее 
просты и дешевы механические корректо- 
ры. Устройства такого типа установлены 
на фарах части автомобилей ВАЗ — 2105, 
седельных тягачей МАЗ — 6422, МАЗ — 
5432. 

Более дорогие модели оснащают кор- 
ректорами с гидро- или электроприво- 
дом, реже с пневматическим. Аналогич- 
ные по схеме, они различаются только 
типом и конструкцией привода. На рис. 1 
показано устройство ручной корректирую- 
щей системы ВАЗ — 2107. В ней два сим- 
метричных гидравлических контура с глав- 
ными цилиндрами 1 , 2 и исполнительными 
цилиндрами 3, 4, которые связаны с фара- 
ми штоками 5. Посредством переключа- 
теля 7 на панели приборов водитель воз- 
действует на главные цилиндры и таким 
образом, не выходя из салона, корректи- 
рует положение светового пучка при изме- 
нении статической нагрузки автомобиля. 

Отметим, что названные корректоры 
компенсируют только отклонения свето- 
вого пучка, возникающие при нагруже- 
нии машины. Более совершенны (разуме- 
ется, и более дороги) автоматические 
системы коррекции. В качестве примера 


на рис. 2 схематично представлена си- 
стема, выпускаемая фирмой «Сибье» 
(Франция). Ее гидроцилиндры 1 и 2 шар- 
нирно связаны с передними и задними 
колесами автомобиля. Перемещаясь вверх 
или вниз, они заставляют сдвигаться пор- 
шни этих цилиндров в противополож- 
ных направлениях, а вытесняемая ими 
жидкость смещает поршни цилиндров 
3 и 4, которые связаны с фарами 6 посред- 
ством штоков 5. На поршни исполнитель- 
ных цилиндров действует разность давле- 
ний, которая пропорциональна разности 
перемещений осей. Достоинство системы 
в том, что она поддерживает регулиров- 
ку светового пучка неизменной вне зави- 
симости от нагрузки и воздействий со 
стороны дороги, то есть обеспечивает 
постоянную корректировку его положе- 
ния. 

Все известные сегодня автоматические 
корректоры имеют в основе один прин- 
цип: они сохраняют постоянным угол 
наклона оптической оси фары относитель- 
но плоскости дороги. Однако угол рас- 
сеяния пучка постепенно увеличивается 
вследствие загрязнения поверхности отра- 
жателя. В результате возрастает и сила 
света, направленного в глаза встречному 
водителю: явление, устранить которое 
автоматический корректор не помогает. 
Поэтому он, поддерживая оптимальный 
угол наклона оптической оси, все же не 
избавляет от возможности ослепления 
фарами. 

Нами в НИИавтоприборов разработан 
новый способ корректировки, основанный 
на некоторых особенностях фар «евро- 
пейского» типа. От ранее известных он 
принципиально отличается тем, что поло- 
жение фар регулируется поворотом их не 
в вертикальной плоскости, а вокруг опти- 
ческой оси (рис. 3). В результате устра- 
няется повышенное слепящее воздействие 
и сохраняется хорошая видимость уда- 
ленных объектов. График на рис. 4 нагляд- 
но это иллюстрирует. Кроме того, не- 
сколько повышается яркость освещения 
дороги. Поэтому водитель легче перено- 
сит слепящее действие фар встречных 
машин. 

Завершая разговор о системах коррек- 
ции, хотим подчеркнуть, что даже самые 
совершенные из них не избавляют от не- 
обходимости следить за правильностью 
установки фар и своевременно их регу- 
лировать. Это требование относится к во- 
дителям всех автомобилей — как обору- 
дованных, так и не оборудованных кор- 
ректорами. Но, конечно, на машине, име- 
ющей подобное устройство, фары всегда 
должны быть установлены в положение; 
соответствующее ее нагрузке, чтобы свет 
не создавал помех водителям встречного 
транспорта и позволял хорошо видеть 
дорогу. 

Касаясь перспектив применения коррек- 
тирующих систем и их дальнейшего раз- 
вития, отметим следующее. Такие устрой- 
ства, бесспорно, помогают улучшить ра- 
боту фар, способствуют более безопасной 
езде в темное время. Но главное направ- 
ление работ здесь связано все же не с 
корректирующими системами, усложня- 
ющими и удорожающими машину, а с 
улучшением светораспределения, то есть 
с совершенствованием самих осветитель- 
ных приборов. 

И. БУИМИСТР, 
инженер 
Л. НОВАКОВСКИИ, 
К. ЛЕВИТИН, 
кандидаты технических наук 
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Рис. 1. Система дла регулировки поло* 
женил световых пучков фар, управляемая 
водителем: 1, 2 — главные гидроцилинд* 
ры; 3, 4 — исполнительные цилиндры; 5 — 
шток; 6 — оптический элемент, фары; 
7 — лереилючатель корректора. 

Рис. 2. Автоматическая система иоррек* 
ции фар. Обозначения та же, что на рис. 1. 

Рис. 3. Перемещение светотеневой гра- 
ницы А — А при повороте фары вокруг 
оптической оси; линия А— А поворачи- 
вается вокруг точки О, благодаря чему 
освещенность в точке 75 К несколько воз- 
растает, а в точке В501 — снижается (см. 
также рис. 4). 

Рис. 4. Изменение освещенности Е при по- 
вороте фары вокруг оптической оси в 
стандартных точках В501 (соответствует 
положению глаз водителя встречной ма- 
шины) и 75К (точка, освещенность в кото- 
рой должна обеспечивать дальность види- 
мости, необходимую для безопасного 
движения). 

Рис. 5. Схема корректировки светового 
пучка: вверху — автомобиль без нагрузки; 
внизу — лолностью нагруженный; а—а' — 
положение пучка без корректора; Ь— Ь' — 
с корректором. 
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к номере журнала была опубли- 
івного конструктора АЗЛК А. Со- 
ж рассказывалось о технических 
гнных в основу конструкции «Моск- 
ірвого представителя нового поко- 
ей этого завода. Здесь мы пред- 
нітгеновском снимке» компоновку 
э общее устройство. В натуре вы 
рвой странице обложки, 
отдельные элементы конструкции 
, а также параметры технической 
процессе освоения производства 
гут измениться. 


Сопровождаем «рентгеновский снимок» 
схемой расположения основных узлов: 
1 — двигатель; 2 — аккумулятор; 3 — 
воздушный фильтр; 4 — пружина и амор- 
тизатор подвески передних колес (типа 
«Мак-Ферсон»); 5 — реечный рулевой 
механизм; 6 — пятиступенчатая коробка 
передач в блоке с главной передачей; 
7 — пружина и амортизатор подвески 
задних колес; 8 — запасное колесо, по- 
мещенное под полом кузова; 9 — глу- 
шитель; 10 — топливный бак; 11 — резо- 
натор системы выпуска; 12 — блок-фара; 
13 — радиатор системы охлаждения. 



Художник Г. Степанович 







I. По какому пути можно развернуться в этой сятуа 
ции? 

1 — по любому 

2 — по пути в 


V. Кто должен уступить дорогу в такой ситуации? 
10 — водитель А 
11 — водитель Б 


VI. В какой последовательности должны проехать пе 
рекресток эти транспортные средства? 

12 — самосвал; трамвай и автобус; легковой авто 

мобиль 

13 — трамвай и автобус; самосвал; легковой авто 

мобиль 


П. Разрешен ли такой обгон в этой обстановке? 

3 — разрешен 

4 — запрещен 




ІП. Могут ли эти водители двигаться со скоростью, по 
казанной на знаке? 

6 — могут 

в — только водитель УАЗа 

7 — не могут 


ѴП. На чьей стороне преимущество в этой обстановке? 
14 водителя автобуса 
16 — водителя легкового автомобиля 


IV. Кто из водителей поставил автомобиль на стоянку 
без нарушения Правил? 

8 — оба водителя 

9 — только водитель Б 


VIII. Можно ли двигаться накатом на этом участке до 
роги? 

16 — можно 

17 — нельзя 




Автомобиль тронулся лишь со второй 
попытки. Водитель, даже не взглянув 
в зеркало заднего вида, лихо вырулил на 
дорогу. Чувствовалось, что у него то наст- 
роение, когда в теле ощущается необы- 
чайная легкость и прилив сил, когда все 
по плечу, все удается. Нога сама по себе 
все сильнее нажимала на газ. Повизги- 
вали на поворотах шины, а мимо стоявших 
на остановках автобусов и пешеходов 
машина проносилась всего в нескольких 
сантиметрах. Человека за рулем это не 
смущало. Уверенность росла с каждым 
пройденным километром, и дорога каза- 
лась ему простой и знакомой. Еще немно- 
го — и он у цели. Вот и последний пово- 
рот. Скорость — 65 км/ч. Не много ли? 
Так и есть. Водитель вильнул рулем — и 
черная тень обочины, надвинувшись, 
закрыла все... Наступила резкая тишина. 

— Приехал! — с досадой произнес во- 
дитель и опустил голову на руль. 

— Да уж, — подтвердил один из нас и, 
хлопнув его по плечу, добавил: — Вы- 
лезай. Следующий! 

Наш тест шел по плану. 

Тема его была предложена читателями. 

«Сами знаем, пьяный за рулем опасен. 
Но всего одну рюмку. Случай исключи- 
тельный. И потом, что такому мужику одна 
рюмка. Врачи и то рекомендуют, для по- 
вышения тонуса. А от этого и реакция, 
внимательность лучше. Это же общеиз- 
вестно. А что «за рулем — ни грамма», 
так это для легковерных придумано, пу- 
гают». 

Кому из нас не доводилось хотя бы 
раз испытать на себе подобные уговоры 
доброжелателей, а то и собственного 
внутреннего голоса. Кое-кто сдавался. 
Другие, хоть и не изменяют своим принци- 
пам, но в душе тоже считают, что от «чуть- 
чуть» ничего не будет, если не попадаться 
на глаза автоинспектору. А как же на са- 



ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



МОМ деле? Может, действительно, у страха 
глаза велики? Что реально стоит за «одной 
рюмкой»? На эту тему журнйл уже высту- 
пал, и не раз, но, видимо, всех не убедил. 
Что ж, поищем новые аргументы. 

Принять участие в эксперименте пригла- 
сили четырех «мужиков», представлявших 
разные категории водителей. Подбирали 
испытуемых, различающихся не только 
водительскими навыками, но и возрастом, 
комплекцией, складом характера и даже 
восприимчивостью к спиртному: ведь ал- 
коголь действует на всех по-разному. 
Так выбор пал на водителя такси (37 лет, 
вес 80 кг, стаж вождения 20 лет), водителя 
грузовика (23 года, 70 кг, 6 лет), автолю- 
бителя (47 лет, 66 кг, 24 года) и заканчи- 
вающего автошколу (24 года, 80 кг). 

И вот первый участник садится за руль 
тренажера. Вспыхивает экран, машина 
«трогается». Рядом — «экспертная» ко- 
миссия. Врач-нарколог Петр Иванович Си- 
моненко внимательно следит за психо- 
физиологическими качествами шофера, 
его реакцией на происходящее, мастер 
автошколы ДОСААФ Алексей Терен- 
тьевич Лобач — за точностью и последо- 
вательностью приемов управления, автор 
этих строк — за соблюдением правил 
движения. Объективные параметры дви- 
жения фиксируют приборы. 

Почему для эксперимента мы выбрали 
тренажер? Конечно, заманчиво было вы- 
ехать на настоящую дорогу, в настоящей 
машине. Но этично ли предлагать водите- 
лю даже в «научных целях» садиться в 
нетрезвом состоянии за руль автомобиля? 
Нажимать на клавиши разных приборов, 
водить карандашом по таблицам да 
смотреть, как реагируют на свет зрачки, — 
неинтересно и малоубедительно. Так наши 
испытуемые оказались за рулем учебного 
тренажера в одной из автошкол столицы. 
Но, чтобы эксперимент был все же мак- 
симально приближен к жизни, кое-что в 
программе мы изменили. 

Специалисты утверждают, что у водите- 
ля даже в легкой степени опьянения (до 
0,5 промилле алкоголя в крови) заметны 
несогласованность движений, ухудшение 
реакции, ошибки в прогнозах. Кроме того, 
нарушается глазомер, то есть способность 
правильно определять расстояние, чело- 
век в большей степени склонен к риску. , 


Причем в состоянии опьянения водитель 
чаще ошибается в достаточно простых си- 
туациях, «сбой» происходит только из-за 
недооценки опасности. Все это мы и по- 
старались учесть. 


Согласно сценарию каждый из участ- 
ников должен был проехать по одному 
и тому же маршруту дважды: в нормаль- 
ном состоянии и после выпитых ста грам- 
мов коньяка (этот напиток, как свиде- 
тельствует наша почта, чаще других ока- 
зывается в роли «лекарственного»). 

С первым заданием все справились в 
целом успешно. Не рисковали, держали 
оптимальную в предложенных условиях 
скорость, действовали четко, координиро- 
ванно, твердо. Ошибки, а они все-таки 
были, выглядели скорее досадными неточ- 
ностями. Да и вряд ли можно найти че- 
ловека, который управлял бы автомоби- 
лем идеально. К тому же проехать по 
маршруту надо было за минимальное 
время. Одним "словом, мы имели дело с 
надежными в целом, знающими свое дело 
водителями, исключая, разумеется, кур- 
санта. 

И вот выпиты пресловутые «сто грамм». 
Признаюсь, как ни старался, никаких ви- 
димых изменений в состоянии участников 
теста не обнаружил. А ведь по сценарию 
именно в это время должно было проис- 
ходить самое важное. Если верить науке, 
малые дозы алкоголя, оказывая воздей- 
ствие не столько на физиологические 
процессы, происходящие в организме, 
сколько на психику, должны были вызвать 
то особое состояние, которое специалисты 
называют эйфорией и которое более 
всего влияет на поведение человека, вле- 
чет непростительные ошибки ' за рулем. 
Правда, в ожидании продолжения «поезд- 
ки» наши подопечные немного рас- 
слабились, стали шумнее, веселее. Но кто 
докажет, что это от алкоголя, а не от ес- 
тественного спада после испытаний, вол- 
нения. Спрашиваю об ощущениях. Как 
будто и не пил, говорит один. Опьяне- 
ние? Не ощущаю, отвечает другой. Нали- 
вайте еще, а то ничего не получится, шутит 
третий. Четвертый признается, что «слегка 
поплыл», но тоже полон уверенности в 
себе. 

— Все в порядке, — спокойно заме- 
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чает нарколог. — Эйфория типичная. 
Посмотрите, внутреннее торможение сня- 
то, самоконтроль отсутствует. Все легко, 
все доступно, жажда деятельности огром- 
на. А сколько самоуверенности, бравады, 
чувства превосходства. 

— Мне кажется, что и в таком состоя- 
нии они справятся с нашим заданием ус- 
пешно. 

— Не думаю. Пройдет еще несколько 
минут, и за всплеском активности начнет- 
ся ее резкий спад. Чувство уверенности, 
ощущение полноты сил останутся, но 
появятся нетерпеливость, раздражитель- 
ность, поспешность. Именно в таком со- 
стоянии человек переоценивает свои воз- 
можности. 

Если честно, то я врачу не поверил: 
теория одно, а что будет на практике? 
Прошло сорок минут — время, необхо- 
димое чтобы алкоголь полностью попал 
в кровь. Можно продолжать тест. Но сна- 
чала — врачебный осмотр. У всех четве- 
рых на 15 — 20 единиц подскочило арте- 
риальное давление, заметно участился 
пульс. Может волнуются, все-таки выпили, 
а тут белый халат — естественная реак- 
ция. 

— Нет, — отвечает Симоненко, — все 
это не что иное, как действие алкоголя. 

Удивительно, но выпитого оказалось 
достаточно, чтобы ни один не справился 
с простейшими заданиями нарколога. Вот 
вам и сто граммов! Продемонстрировал 
Симоненко и другие признаки, по кото- 
рым нарколог безошибочно определяет 
изменения у пациента. Повлиять на них 
силой воли, скрыть их шутливым или, 
наоборот, серьезным разговором невоз- 
можно. Они объективны. Алкометр пока- 
зал у «Первого» 0,3 промилле алкоголя, 
у «Второго» — 0,15 (сказался плотный 
обед), у «Третьего» — 0,5 и у «Четверто- 
го» — 0,2. Итак, все признаки легкого 
опьянения. Скажется ли оно за рулем? 

Сажусь «пассажиром» к «Первому». 
Движения его по-прежнему уверенны. 
Тот же быстрый стиль езды и без прома- 
хов. Пока. Но на третьем повороте явная 
небрежность: срезает угол, да и скорость 
великовата, в реальных условиях занесло 
бы. Заметил? Сосредоточен как никогда, 
но того, что с ним происходит, не заме- 
чает. Пройдены первые 6 километров. 
На 12 секунд быстрее. Торопливость за- 
метна и в другом; не успевает посмот- 
реть в зеркало заднего вида, увидеть 
помеху справа. И ведь не новичок — пре- 
красный водитель, мне его стиль езды так 
понравился вначале. Очередной поворот. 
Знаю, по программе за ним «ремонтные 
работы». Дорога перекрыта так, что не 
проехать, нужно разворачиваться. В пер- 
вом заезде на подобного рода ловушку он 
среагировал как надо. Вот и полосатый 
заборчик. Почему не тормозит? Нако- 
нец-то. Но тормозного пути уже не хва- 
тает, опрокидываем заграждение; экран 
гаснет — приехали! 

Приборы на пульте мастера дополнили 
картину: при перестроении три раза забыл 
включить «мигалку», пускал двигатель при 
включенной передаче, выходя, не выклю- 
чил зажигание и не затянул стояночный 
тормоз. 

Комментарий врача: легко давал пас- 
сажиру отвлекать себя разговорами, по- 
вышенное внимание проявлял к мелочам 
вокруг и пониженное к самой дороге. 

«Второй» ведет себя так, будто мы с ним 
не знакомы. Сосредоточен. Едет осторож- 
но, «аккуратно», такие на дороге сразу 
привлекают внимание автоинспектора. 
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Крутой поворот. Точно. Выезд на главную 
дорогу. Блестяще. Впереди грузовик, 
застрявший поперек дороги. Тормоз, 
разворот. Задними колесами заезжает на 
газон. Волнуется: нервно заходили желва- 
ки на скулах. На 10-м километре, поздно 
сбросив скорость, не так 'как надо про- 
ходит поворот. А вот посреди дороги 
автобус (знаю, что объехать его нельзя, 
оставшаяся полоса уже габарита трена- 
жерного «автомобиля»). Как поведет себя 
водитель? Снижает резко скорость. Но 
все-таки хочет рискнуть. Прежде в анало- 
гичной ситуации — вместо автобуса пре- 
пятствием была куча песка — его глазо- 
мер был точен... «Нос» автомобиля уже 
прошел, еще чуть вперед — на табло 
загорается лампочка. «Есть касание!» — 
докладывает мастер. Что еще по его «ве- 
домству»? Много неточностей в мани- 
пулировании рычагами и педалями, часто 
тормозил в последний момент и довольно 
резко, что на скользкой дороге могло 
бы привести к заносу. Кроме того: шесть 
выездов за пределы дороги, два раза 
не включил «мигалку». Врач отметил на- 
пряженную посадку, прогрессирующую к 
концу поездки утомляемость, раздражи-., 
тельность. 

Как прошел маршрут третий участник, 
мы уже вам рассказали. В начале этого 
репортажа. Заключение: явная переоцен- 
ка своих возможностей. 

«Четвертый», как говорится, сдался без 
боя. Прозевал первый же поворот, затем 
выехал на полосу встречного движения 
перед близко идущим транспортом, сбил 
заборчик на участке ремонтных работ, 
заехал на тротуар, а на следующем кило- 
метре врезался в прицеп стоящего авто- 
мобиля. Что уж говорить о езде на пер- 
вой передаче, без предупредительных 
сигналов и прочих «мелочах». Да, нови- 
чок есть новичок, для него все задачи 
стали, по сути, неразрешимыми. 

Подведем итог. Число ошибок води- 
телей возросло в два — четыре раза. Все 
четверо стали участниками дорожно- 
транспортных происшествий, хоть и разной 
степени тяжести. Подвели резкие, плохо 
скоординированные приемы управления, 
замедленная реакция, склонность к риску, 
переоценка своих сил. Причем, если пер- 
воначально каждая ошибка вызывала у 
водителей соответствующую эмоциональ- 
ную реакцию, желание тут же ее испра- 
вить, то во второй части эксперимента 
такое стремление заметно снизилось. 
Появились беспечность, легкомыслие. 
Ошибки между тем накапливались, вы- 
растали до все более значимых и в итоге 
привели каждого к «аварии». Остается 
только повторить: вот вам и «какие-то 
там сто граммов»! 

Конечно, наш эксперимент не был об- 
ставлен с должной для науки точностью. 
Конечно, нельзя один к одному перено- 
сить все эти «съезды с дороги», «заезды 
на тротуары», «невключенные мигалки» 
в реальную жизнь. Но мы зримо, что на- 
зывается, на конкретном примере убеди- 
лись в который уже раз, что и от малых 
доз алкоголя в нашем «аппарате» про- 
исходят угрожающие безопасности дви- 
жения изменения. Что и «сто грамм» ни 
для кого не проходят без последст- 
вий вероятность ошибок сразу резко 
возрастает. А где будет та, которая станет 
последней, наверное, не имеет значения. 

В. КОЛЬБАХ 

Редакция благодарит автошколу 
ДОСААФ Киевского района Москвы за 
помощь в проведении этого теста, всех 
его участников. 



к.. .снижать отрицательное воздей- 
ствие транспорта на окружающую 
среду. ...Усилить охрану атмосферно- 
го воздуха. В этих целях совершен- 
ствовать технологические процессы, 
оборудование и транспортные сред- 
ства...» 

Из «Основных направлений 
экономического и социального 
развития СССР на 1986 — 1990 го- 
ды и на период до 2000 года» 

Если откровенно, многие ли из нас 
всерьез задумываются над тем, какой 
вред неисправный автомобиль приносит 
окружающей среде, а значит и всем нам? 
Больше говорят о другой негативной 
стороне автомобилизации — дорожно- 
транспортных происшествиях. Между 
тем проблема чистого воздуха тоже за- 
явила уже о себе со всей остротой. Повсе- 
местно, в том числе и в нашей стране. 
Знаете ли вы, например, что каждая 
тонна бензина, сгорая даже в правильно 
отрегулированном двигателе, вылетает 
из глушителя в виде 330 кг различных 
загрязнителей и отравителей атмосферы, 
причем 270 кг составляет ядовитая окись 
углерода — СО, или, попросту, угарный 
газ? А ведь неисправный двигатель по- 
ставляет таких веществ в два-три раза 
больше. Они оказывают пагубное воз- 
действие не только на людей, фауну и 
флору. Даже камни не выдерживают. 
Все читали, наверное, что в европейских 
городах с интенсивным автомобильным 
движением архитектурные сооружения 
за последние полвека состарились намно- 
го сильнее, чем за минувшие столетия. 
В общем, снижение отрицательного воз- 
действия транспорта на окружающую 
среду недаром возведено у нас в ранг 
общегосударственной задачи. 

Широкомасштабно решать ее начали с 
1970 года, когда впервые был принят 
ГОСТ, установивший, в частности, пре- 
дельное содержание СО в отработавших 
газах автомобилей. Сейчас, как известно, 
действует и Закон об охране атмосфер- 




Велосипед, как известно, изобретен 
значительно раньше автомобиля. Однако 
его популярность не только не упала, 
но в последние годы даже возросла. Обре- 
тает все больше поклонников он и в нашей 
стране. Доказательство тому — очереди 
у спортивных магазинов, создание «Об- 
щества велолюбителей СССР». 

Этот велобум объясняют по-разному. 
И стремлением изменить малоподвиж- 
ный образ жизни, и возрастающей «эко- 
логической сознательностью» современ- 
ного человека, его желанием бережнее 
относиться к природе, и даже энергети- 
ческим кризисом, охватившим в свое 
время многие страны Запада. Как бы там 
ни было, но растущее число велосипеди- 
стов на дорогах прежде всего наклады- 
вает свой отпечаток на безопасность 
движения. Однако пока что эта проблема 
успешнее всего решается на шоссейных 
велогонках или при велопробегах, когда 
работники ГАИ сами сопровождают 
спортсменов или вовсе закрывают про- 
чее движение на трассе. А что происхо- 
дит без такой опеки? Увы, за пять-шесть 
месяцев велосипедного сезона в стране 
погибают и получают травмы тысячи 
велосипедистов, причем основную их 
часть составляют дети. И пусть это «все- 
го» несколько процентов от общего числа 
аварий на дорогах, «индекс тяжести» 
таких ДТП особенно высок. И дело тут 
не только в том, что, обладая маневрен- 
ностью и определенными скоростными 
качествами, велосипеды проигрывают 
другим транспортным средствам в ак- 
тивной и пассивной безопасности. К 
сожалению, не на высоте положения 
часто оказываются водители автомрби- * 
лей. И наш разговор сегодня о той части 
забот о безопасности велосипедистов 
на дороге, которая должна лечь на их 
плечи. Они хорошо знакомы с прави- 
лами движения, лучше знают, какие 
критические ситуации могут возникать 
на проезжей части. 

Возможно, кое-кто на это заметит, что 
незнание правил не освобождает от от- 
ветственности. Все так. Безопасность ве- 
лосипедистов дело прежде всего их са- 
мих. Но только ли? Правила давно уже 
признали велосипедиста полноправным 
участником движения. Все ли водители 




безоговорочно и на практике призналі* 
это равноправие? 

Водителю ЗИЛа с полуприцепом необ- 
ходимо повернуть направо. Обгоняя ве- 
лосипедиста, он с ходу приступает к 
маневру, не думая о том, в каком поло- 
жении окажется тот, кого он только что 
обогнал. Заметим, что подобной «забыв- 
чивостью» страдают, как правило, води- 
тели крупногабаритных грузовых авто- 
мобилей. Или вот. Водитель «Москвича», 
обогнав велосипедиста, тут же решает 
остановиться перед киоском. В иной 
ситуации он не поленился бы оглянуться, 
прежде чем выйти из машины. А здесь? 
Дверь распахивается незамедлительно, 
и велосипедист на полном ходу врезается 
в нее, получает серьезные травмы. 

А с каким интервалом объезжают 
иные водители своего двухколесного 
партнера на дороге? Даже если видят, 
что за рулем велосипеда подросток или 
пожилой человек, буквально в несколь- 
ких сантиметрах проносятся мимо на 
большой скорости. Интересно, хотели бы 
они сами оказаться в тот момент на месте 
велосипедиста? Нередко видишь и такую 
картину: подкравшись к велосипедисту 
сзади, водитель вдруг давит на кнопку 
сигнала. Зачем? Чтобы напугать, про- 
учить. Ни к чему, мол, вылезать на доро- 
гу,. где езжу я. Не обращают внимания 
• на велосипедиста даже тогда, когда на 
его стороне преимущество проезда. Все 
это типичные случаи, и говорят они лищь 
об одном: велосипедисты на дорогах 
по-прежнему вне сферы внимания и забот 
водителей. 

Знаю, водители оправдываются, что 
трудно, мол, своевременно обнаружить 
велосипед из-за его малых размеров, 
заметить велосипедиста, способного 
«маскироваться» под пещехода. Однако, 
думается, нельзя все ДТП объяснять 
«прозрачностью» велосипеда, спицы ко- 
лес которого мелькают подобно крыльям 
летящей стрекозы. Беда в том, что води- 
тели автомобилей, еще раз подчеркнем, 
просто не хотят видеть двухколесную 
машину. Не замечают, не думают о воз- 
можных последствиях и не стремятся 
прогнозировать развитие ситуаций, как 
это делали бы в отношении более «со- 
лидных» участников движения. Вело- 
сипедист многими водителями по-преж- 


нему воспринимается как досадная по- 
меха. И в этом все дело. То есть речь 
опять о непризнании едущего на вело- 
сипеде равноправным участником дви- 
жения, только теперь уже с психологи- 
ческой точки зрения. Именно эта непод- 
готовленность к восприятию велосипе- 
диста, нежели его чисто физическая 
«незаметность», и сказывается более 
всего на безопасности движения. 

Особенно часто дорожно-транспорт- 
ные происшествия с велосипедистами 
возникают на местных дорогах вблизи 
сел и деревень, а также в жилых квар- 
талах городов, то есть как раз там, где 
появление велосипедистов наиболее ве- 
роятно и где они чувствуют себя в боль- 
шей безопасности. И тут доводы типа 
«я его не видел», «свалился как снег 
на голову», «до сих пор не пойму, откуда 
он здесь взялся» свидетельствуют лишь 
об одном — водитель был не готов к такой 
встрече, хотя предвидеть появление вело- 
сипедиста и принять заблаговременно 
соответствующие меры было совсем не- 
трудно.. В той же мере эти слова можно 
отнести и к темному времени суток, и к 
условиям недостаточной видимости. 
Здесь надо лишь не упускать из виду 
край проезжей части или, если позво- 
ляют условия, избирать соответствующий 
интервал. 

Однако практика показывает, что, 
даже хорошо видя велосипедиста, води- 
тели, как правило, не принимают ни- 
каких предупредительных мер. А ведь 
чего проще предусмотреть, что, напри- 
мер, лужа или выступающий на дороге 
люк вынудят велосипедиста объезжать 
препятствие, что он и сделает, не поду- 
мав о том, нет ли поблизости машины. 
Велосипедист по сути тот же пешеход, 
если иметь в виду степень его водитель- 
ских познаний. Но еще опаснее. Ибо мыс- 
лит он и реагирует на обстановку как 
пешеход, а передвигается со значитель- 
но большей скоростью. Особенно непрог- 
нозируемыми и опасными оказываются 
действия ребенка. Тут уж никаких при- 
оритетов, оговорок и расчетов быть не 
может. Мигание фарами, подача сигна- 
ла, оценка обстановки «за него», выбор 
максимально возможного интервала или 
даже заблаговременное снижение ско- 
рости — все меры оправданны и не- 
лишни. 

Да, велосипедисты чаще всего попада- 
ют в беду по своей вине. Но дает ли это 
нам, водителям, право относиться к ним 
пренебрежительно и карать их за это. 
Будем надеяться, что объединение вело- 
туристов в Общество и та воспитатель- 
ная работа по изучению правил движе- 
ния, которая начата в школах, принесут 
со временем свои плоды. Однако с раз- 
витием массового велотуризма нужна, 
видимо, уже сейчас и «переоценка соб- 
ственных ценностей». Прежде всего каж- 
дому надо безоговорочно признать рав- 
ноправие тех, кто едет на двух колесах 
рядом, проявлять к ним внимание, чтобы 
компенсировать их возможные промахи 
и ошибки, как это, кстати, требуют до- 
рожные -кодексы некоторых стран. Ко- 
нечно, создание велодорожек, велостоя- 
нок, контроль за техническим состоя- 
нием велосипедов со временем сделают 
передвижение велосипедистов более без- 
опасным. Но не менее важно здесь, повто- 
рим, внимание самих водителей, их, я 
бы сказал, рыцарское отношение. 

Л. ШИБАНОВ 








Почта «ЗВ» 


КАК Я РЕШАЮ 
ЗАДАЧИ 

Думаю, ни один читатель «За рулем» 
не упускает возможности проверить 
знание Правил дорожного движения по 
задачам «Экзамен на дому». Как и на 
экзамене в ГАИ, в них надо из предло- 
женных ответов находить один правиль- 
ный. Оценка при этом получается одно- 
значная: верно или неверно. Тогда как 
в действительности мы выбираем ответы 
по-разному: уверенно, с сомнением или 
не знаем ответа вовсе. Если обозначить 
эти наши состояния условными знаками 
«-{-», «±» и «— -», то можно получить и 
качественную характеристику, а глав- 
ное — понять природу своих ошибок. 
Я проверил это на себе и хочу поделиться 
своим опытом с читателями. 

Наиболее полная картина получается, 
когда анализируешь ответы на многие 
десятки вопросов. Поэтому лучше вос- 


пользоваться подшивкой журнала за год. 
Если, решая задачу, вы твердо уверены 
в правильности ответа, поставьте против 
него знак «-1-». Против ответа, вызвав- 
шего сомнение, «=Ь» и, наконец, при выбо- 
ре ответа наугад соответственно « — » . 
Теперь подсчитайте результат, и вы уви- 
дите, какие знаки преобладают. 

Преобладание «плюсов» при ошибоч- 
ных ответах — серьезный симптом того, 
что вы излишне самоуверенны и вам 
следует основательно разобраться в дан- 
ном вопросе. Большое количество «±» 
свидетельствует о нетвердых знаниях. 
Тут следует поскорее заняться повторе- 
нием, иначе неуверенность будет сковы- 
вать вас в дороге, держать в напряже- 
нии, может даже подвести. Если в отве- 
тах больше всего «минусов», как нетруд- 
но понять, у вас вообще нет морального 

права садиться за руль. 

Можно вывести и количественную 
оценку. Для этого достаточно принят]|> 
все ошибки за 100% и каждую группу 
знаков перевести в проценты. Зная общее 
число вопросов, можно также получить 
и относительные оценки. 

Думаю, что предложенная методика 
поможет лучще увидеть свои слабые сто- 
роны и, следовательно, глубже и продук- 
тивнее изучать правила движения. 

С. ТАРХАНОВ 

г. Челябинск 


НЕУМЕСТНАЯ ИЛЛЮМИНАЦИЯ 


Прихотям моды подвержены не только 
одежда, прически, домашний интерьер, но 
и автомобили. Давайте вспомним. 60-е 
годы ознаменовались появлением на 
заднем стекле помахиваюідей пятерни. 
70-е — зеркальной или темной пленки 
с вырезанными контурами животных. Те- 
перь им на смену пришли всевозможные 
загорающиеся, мигающие и внезапно 
вспыхивающие электрические гирлянды. 
Если бы можно было спросить всех постра- 
давших или погибших в авариях, то навер- 
няка среди них мы нашли бы и таких, кому 
помешала именно эта «иллюминация», 
свисающая от зеркала заднего вида до 
щитка приборов. Торговлю понять можно, 
у нее, как говорится, план. Но как понять 
тех, кто дает добро на выпуск такого то- 
вара? И особенно самих водителей, ко- 
торые должны же представлять, какую 
медвежью услугу может оказать невинная 
с виду забава. 

Впрочем, не только гирлянды стали 
сегодня предметом особой моды. Сколько 
грузовиков попадается нам на пути с порт- 
ретами какого-нибудь политического дея- 
теля или прославленного полководца. У 
каждого свой кумир. Но зачем выставлять 
его на всеобщее обозрение? Что хочет 
сказать этим водитель, кому и что дока- 
зать? Задаешь эти вопросы, а в ответ не- 
доумение. И ведь нередко четверть ло- 
бового стекла занимают такие портреты, 
выполненные к тому же зачастую не- 
доброкачественно, безвкусно. Они огра- 
ничивают водителю обзор, отвлекают вни- 
мание и его и тех, кто едет рядом. 

Возвращался я как-то ночью с места 
происшествия, в котором водитель был 
ослеплен фарами встречного автомо- 
биля и съехал в кювет, опрокинулся, и 


чуть было сам не попал в аналогичную 
ситуацию. Развернулся, догнал «слепилу». 
И увидел на его «шестерке» еще две до- 
полнительные фары. От КамАЗа. «Проти- 
вотуманные», — пояснил владелец. Ин- 
тересуюсь, где приобрел. Оказалось, на 
рынке. «Но вы сами-то хоть понимаете, 
что создаете дополнительную опасность 
другим?» — задаю вопрос. «А что тут 
понимать, все ставят», — был ответ. Фары 
ему, конечно, пришлось снять — никакие 
они не противотуманные. Но сколько еще 
подобных любителей световых установок 
ездит по дорогам, не понимая, к каким 
серьезным последствиям может привести 
их бездумное модничанье. 

После войны ГАЗ оснащал свои «шесть- 
десятдевятки» фарой-искателем. В те вре- 
мена оі 1 была действительно необхо- 
дима: бездорожье, многие села не имели 
освещения. Теперь такой фарой комп- 
лектуют УАЗ — 469. Для спецавтомашин 
она, слов нет, необходима. Как нужна и в 
районах Крайнего Севера, в пустынях. Но 
нужна ли фара-искатель в средней полосе 
России, да еще на обычных автомобилях? 
Думается, что завод должен снабжать 
такой фарой только те машины, которые 
в них действительно нуждаются. Ведь 
не ставят же фары-искатели на «нивы», 
ЛуАЗы и прочие машины повышенной 
проходимости, которыми, как и УАЗ — 469, 
пользуются индивидуальные владельцы. 

Давайте следовать моде с умом. Ведь 
настоящая мода была всегда основана 
на целесообразности и здравом смысле. 

А. КОЗЛОВ, 
начальник ГАИ УВД 
облисполкома 

г. Пенза 





Эти фотографии, присланные В. Кова- 
ленко, как нельзя лучше иллюстрируют 
ту часть опубликованной в предыдущем 
номере статьи Е. Мнева, где говорилось 
о вреде всякого рода разделительных 
барьеров, часто устанавливавшихся у 
переездов в виде рельсов, бетонных ост- 
ровков, деревянных брусьев и тому подоб- 
ных препятствий. Плохо различимые, осо- 
бенно ночью, они, как видим, достав- 
ляют немало неприятностей автомобили- 
стам. Читатель сообщает, что за три ме- 
сяца только на переезде у поселка Сен- 
ного Темрюкского района Краснодарско- 
го края, где сделаны эти снимки, потер- 
пели аварии 27 автомобилей. Теперь, по 
новому положению, подобные обустрой- 
ства будут ликвидированы и заменены 
обычной разметкой. Хотелось, чтобы та- 
кая работа была проведена по возмож- 
ности быстрее. 













НОВЫЙ ГЕНЕРАТОР 
НА СТАРЫЕ МАШИНЫ 


При капитальном ремонте двигателя 
тяжелых мотоіщклов с 6-вольтовым элек- 
трооборудованием или в случаях, когда 
выходит из строя «родной» генератор 
Г414, у владельца машины возникает 
естественное желание применить более 
совершенный и мощный 12-вольтовый 
Г424. С ним надежнее работает электро- 
оборудование, выше световые характери- 
стики приборов, можно использовать ши- 
роко распространенные автомобильные 
лампы. Поскольку по посадочному месту 


Прежде всего должен напомнить, что пере- 
делка электрооборудования не ограничивает- 
ся установкой нового генератора. Дополни- 
тельно придется приобрести и смонтировать 
катушку зажигания В204 (или автомобиль- 


эти генераторы невзаимозаменяемы, со- 
вет об установке Г424 на двигатель 
К750М-01, опубликованный в октябрь- 
ском номере журнала за прошлый год, 
вызвал интерес читателей и просьбу 
рассказать подробнее, как это сделать 
на мотоциклах других марок и моделей. 

Предоставляем слово специалисту по 
ремонту тяжелых мотоциклов инжене- 
ру А. СМИРНОВУ, которого .редакция 
познакомила с предложениями читателей 
на эту тему. 


ную Б115), реле-регулятор РРЗЗО, реле ука- 
зателей поворота РС427, еще одну 6-вольто- 
вую аккумуляторную батарею ЗМТ-6 (или 
вместо старой одну 12-вольтовую 6МТ-9), 
.звуковой сигнал С304 или С205 и все лампы 


ство вариантов. Рассмотрим наиболее рацио- 
нальный, обеспечивающий необходимую точ- 
ность установки генератора. Он основан на 
предложении читателя журнала Г. Остро- 
умова из г. Благовещенска Амурской обла- 
сти и способе, примененном группой работ- 
ников предприятия, занимающегося ремон- 
том тяжелых мотоциклов. Правда, этот ва- 
риант относится к категории выполняемых 
на станочном оборудовании при полностью 
или частично разобранном (без масляного 
поддона, крышки и шестерен газораспреде- 
ления, генератора, масляного насоса и ряда 
других деталей) двигателе, снятом с мотоцик- 
ла. Последовательность работ такова. 

Надо изготовить на токарном станке пере- 
ходник (рис. 1) из алюминиевого сплава или 
стали любой марки. Установить и закрепить 
картер или частично разобранный двига- 
тель на столе фрезерного станка и обрабо- 
тать поверхности А и Б (рис. 2). Устано- 
вить переходник в гнездо картера, предва- 
рительно смазав поверхность Б клеем ВФ-2 
с алюминиевой пудрой или эпоксидным. 
Можно вместо клея поставить бумажную про- 
кладку на краске. Сжать детали при помощи 
кондуктора (рис. 3). Просверлить по кон- 
дуктору два отверстия (одновременно в 
переходнике и картере) диаметром 8,7 мм на- 
проход. После отверждения клея снять кон- 
дуктор с картера. 

Снять две фаски 2x45°, нарезать резьбу 
МІО X 1,25 в переходнике и картере напро- 
ход. (Г. Остроумов предлагает использовать 
при этом только первый метчик — предва- 
рительный, чтобы обеспечить плотность 
резьбового соединения. Так можно посту- 


В7 




СТРАНИЧКА 

МОТОЦИКЛИСТА 



(об этом подробно рассказано в ноябрьском 
номере журнала за 1983 год). 

Суть работ по установке Г424 на картер ста- 
рого мотоцикла состоит в том, что надо сде- 
лать переходную деталь, подготовить ме- 
сто для ее установки и закрепить ее и гене- 
ратор. Здесь, вероятно, может быть множе- 


пить, если переходник изготовлен из алюми- 
ниевого сплава.) 

Ввернуть две шпильки (рис. 4) в переход- 
ник и картер на клее ВФ-2 или раскернить 
их после ввертывания со стороны преры- 
вателя. 

Установить картер или частично разобран- 
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ный двигатель на стол координатно-расточ- 
ного или фрезерного станка и расточить 
окончательно отверстие диаметром 70 мм в 
переходнике и картере, выдержав расстоя- 
ние до оси распределительного вала 

86,5"^^’^ мм (см. рис. 2). 

Установить генератор Г424 на собранный 
после окончания станочных операций дви- 
гатель, предварительно подложив под его 
фланец уплотнительную бумажную или па- 
ронитовую прокладку. Отрегулировать за- 
цепление шестерен и окончательно закре- 
пить гайками МІО X 1,26 с подложенными 
под них плоскими шайбами. Для более плот- 
ной посадки можно обрезать кромку на 
крышке генератора, которая прикрывает 
сальник вала ротора. 

Мотолюбитель Ю. Бурыкин из г. Гомеля 
предлагает несколько упрощенный вариант 
переделки картера, пригодный, однако, толь- 
ко для двигателей К750, К750М, К750М'01 
и М72. Он заслуживает внимания, потому 
что не требует снятия двигателя с мотоцикла 
и его частичной разборки. Правда, при этом 
объем ручных, в основном опиловочных 
работ возрастает, а точность исполнения 
сниясается. 

Порядок работы таков. 

Следует изготовить из стали переходник 
(рис. 5). Обработать картер напильником и 
шарошками по поверхностям А и • Б (см. 
рис. 2). 

Снять крышку шестерен газораспределе- 
ния, вынуть провода высокого напряжения, 
просверлить с двух сторон на стыке два но- 
вых отверстия для них диаметром 6 мм. 
Изготовить из стали две шпильки (рис. 6) и 
три втулки (рис. 7). 

Изготовить, установить на шпильки и за- 
крепить гайками стальной уголок на карте- 
ре двигателя, как показано на рис. 8. Вста- 
вить два длинных болта МІО в отверстия 
картера, болт МІО длиной 25 мм — в уголь- 
ник, переходник — в отверстие диаметром 
80 мм в картере двигателя (см. рис. 8). На- 
деть на болты втулки, оі’метить места их 
расположения на наружной цилиндрической 
поверхности переходника и, если есть воз- 
можность, прихватить электросваркой. Вы- 
нуть переходник из картера, снять втулки 
с болтов и приварить их к переходнику. 
Установить и закрепить переходник и крыш- 
ку распределительных шестерен в. картере 
посредством трех болтов (при необходимости 
головки их подрезать сбоку), шайб, гаек, 
предварительно обработав привалочную пло- 
скость картера клеем или установив, бу- 
мажную прокладку на краске. 

После установки приборов 12-вольтовой 
системы электрооборудования (катушка за- 
жигания, реле-регулятор, электролампы, ак- 
кумулятор и др.) и их подсоединения де- 
лают пробный пуск двигателя и оконча- 
тельно регулируют систему, помня, что да- 
же кратковременное отсутствие нагрузки 
на генераторе Г424 (работа без подсоединен- 
ного аккумулятора или других потребите- 
лей электроэнергии) приводит к пробою 
выпрямительного блока и выходу из строя 
самой генераторной установки. 


Рис. 1. Перекодник. 

Рмс. 2. Обработка картера. А и Б — обраба- 
тываемые плоскости. 

Рис. 3. Сверление отверстий по кондуктору: 
1 — кондукторная планка (2 шт.); 2 — картер; 
3 — сверло; 4 — шайба; 5 — болт М12 — 50; 
6 — привалочная плоскость. 

Рис. 4. Шпилька. 

Рис. 5. Переходник (для К750, К750М, 

750М-01, М72). Т * 

Рис. 6. Шпилька. 

Рис. 7. Втулка. 

Рис. 8. Размещение втулок на переходнике: 
1 — втулка (см. рис. 7 — 3 шт.); 2 — болт МІО 
(3 шт.); 3 — уголок; 4 — картер; 5 — переход- 
ник. 
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Продолжаем разговор на тему под услов- 
ным названием кВ пути отказал двигатель». 
Мы уже рассмотрели неисправности, которые 
связаны с системой питания. Теперь на повест- 
ке ДНЯ система зажигания. По-прежнему 
говорим о таком положении, когда двигатель 
не закапризничал в каких-то режимах, а сов- 
сем перестал работать. 

ВИНОВАТЫ ЛИ СВЕЧИ! 

При внезапном отказе моторе, до того ра- 
ботавшего без замечаний, на этот вопрос 
следует ответить отрицательно. Конечно, вся- 
кая свеча может выйти из строя в любой мо- 
мент, но одновременный отказ всех четырех 
свечей менее вероятен, чем выигрыш автомо- 
биля по лотерее. 

Есть, впрочем, ситуация вполне возможная. 
Это когда из-за неисправности карбюратора 
бензин, что называется, ручьем полил в дви- 
гатель, тогда и свечи, понятно, сразу отсы- 
ревают. Однако такой случай по сути отно- 
сится к дефектам системы питания, о чем мы 
уже говорили. 

НАЧАЛЬНАЯ ПРОВЕРКА 

Первое, что требуется узнать, работает ли 
система зажигания вообще. Точнее говоря, 
вырабатывает ли она высоковольтные им- 
пульсы, которые вызывают искровой разряд в 
свечах. Для этого из крышки распределителя 
выдергивают центральный провод, тот, что 
подходит от катушки зажигания (он просто 
вставлен в гнездо и прикрыт резиновым 
колпачком). Теперь нужно пристроить его так, 
чтобы наконечник, вынутый из гнезда, оказал- 
ся на расстоянии чуть меньше сантиметра 
от какой-либо неокрашенной металлической 
детали, связанной с «массой» автомобиля, 
то есть с его двигателем или кузовом (крыш- 
ка расширительного бачка системы охлажде- 
ния, например, для этого не подходит: хотя 
она и металлическая, но сам-то бачок пласти- 
ковый). При этом наконечник провода надо 
пристроить так, чтобы зазор между ним и 
«массой» был хорошо виден, когда вы стоите 
у водительской дверцы, а рукой через окно 
дотягиваетесь до замка зажигания. 

Теперь, убедившись, что рычаг переключе- 
ния передач находится в нейтральном поло- 
жении, на несколько секунд включите стартер 
й посмотрите, проскакивают ли искры от на- 
конечника провода к «массе». 

Небольшой совет, адресованный владель- 
цам «запорожцев». От мотора до замка зажи- 
гания тут далеко, и для такой проверки ну- 
жен помощник. Однако при необходимости 
можно обойтись и без него. На щите, отде- 
ляющем моторный отсек от салона, стоит 
коробочка — реле блокировки стартера РБ-1, 
у которого есть клемма, обозначенная буква- 
ми «РС». Левее, на том же щите, размещено 
реле поменьше (его маркировка РС502 или 
РС516); на нем имеется клемма «Б», которая 
всегда находится под напряжением. Если 
упомянутые клеммы перемкнуть кусочком 
какого-нибудь провода (в крайнем случае — 
проволоки), стартер включится на то время, 
пока держат перемычку. Делать это нужно 
внимательно, чтобы случайно не устроить 
короткое замыкание. Уместно напомнить так- 
же, что при проверке исирообразованйя 
замок должен быть включен. 

Завершив работу, не забудьте поставить 
центральный провод на место. 

ЕСЛИ ИСКРА ЕСТЬ 

Это означает, что низковольтная часть си- 
стемы работает, катушке зажигания созда- 
ет необходимые высоковольтные импульсы, 
а провод, по которому они подаются к распре- 
делителю, невредим. Последующий путь тока 
высокого напряжения таков: центральный кон- 
такт крышки распределителя — ротор (его 
также называют бегунком) — боковые контак- 
ты крышки — • провода от крышки к свечам. 


Теперь нужно проверить и эту цепь. 

Принцип проверки прост: если от наконеч- 
ника провода, снятого с любой свечи, при 
тех же условиях, что и в предыдущем тесте, 
проскакивает искра такой же интенсивности 
(но, понятно, в четыре раза реже), то все в 
порядке. Если искры нет — что-то в этой цепи 
неладно. Возможен и третий вариант: искра 
есть, но несколько более слабая («вялая») 
по сравнению с той, что была в прошлой 
проверке. Тогда придется проделать ту же 
операцию и с другими свечными провода- 
ми. Это нужно для выяснения, подается ли 
ослабленный импульс на все свечи или только 
на одну. О том, что предпринять во всех этих 
случаях, мы будем говорить в дальнейшем. 

Однако сказанное отражает лишь принци- 
пиальную сторону дела. А исполнение ослож- 
нено тем, что снятый со свечи конец высоко- 
вольтного провода закрыт защитным изоля- 
ционным наконечником. Лучше всего быть 
предусмотрительным и специально для такого 
случая возить с собой ненужную, но целую 
свечу (любого типа), боковой электрод ко- 
торой заранее согнут так, чтобы зазор стал 
в несколько раз больше обычного. Эту свечу 
вставляют в наконечник отсоединенного про- 
вода и прислоняют корпусом к «массе». Про- 
сто и удобно. Однако будем реалистами: 
в подавляющем большинстве случаев такого 
приспособления нет и нужно обходиться 
подручными средствами. У «москвичей» и 
«запорожцев», где колпачок провода надева- 
ется на резьбовой хвост свечи, выручит до- 
статочно длинный стерженек, шпилька или 
винт диаметром 4 мм (на время проверки 
такой винт можно вывернуть из какого-то 
неответственного соединения). У «жигулей» 
наконечник провода садится на круглую гайку, 
которой закрыт резьбовой хвост свечи. 

Можно у одной из свечей такую гайку от- 
винтить, затем ввернуть в нее найденный винт 
М4 и эту «конструкцию» вставить в наконечник 
провода. Можно и просто найти металличе- 
ский стержень диаметром 7 мм, который 
плотно войдет в наконечник. Но вот от чего 
хочется предостеречь. «У «москвичей» и 
«запорожцев» напрашивается простое реше- 
ние: оголить конец провода, отвинтив от него 
пластмассовый колпачок. Но в таком случае, 
во-первых, разбалтывается само соединение; 
во-вторых, колпачок выпадает из проверяемой 
цепи, а в нем есть помехоподавляющий ре- 
зистор, который тоже может выйти из строя. 
У «жигулей» резистора в этом узле нет, но по- 
пытка сдернуть колпачок или сдвинуть его по 
проводу чревата разрушением этой резино- 
вой дет'али. 

Наверно, кто-то подумает: а почему бы не 
начать проверку зажигания прямо с конечной 
точки, то есть со свечного провода? Что ж, 
можно и так. Но предложенная последователь- 
ность рациональнее. Дело в том, что дефекты 
высоковольтной цепи чаще вызывают не оста- 
новку двигателя, а перебои в его работе. А 
если уж у нас мотор отказал совсем, то более 
вероятно, что неисправность кроется в первич- 
ной, низковольтной цепи, и, следовательно, 
проверка искрообразования на подходе к све- 
чам окажется ненужной. 

ЗАМЕЧАНИЕ ОБ 

ЭЛЕКТРОННОМ 

ЗАЖИГАНИИ 

На автомобилях новейших моделей, как пра- 
вило, стоят бесконтактные тиристорные систе- 
мы зажигания. Кроме того, выпускается мно- 
го разных электронных устройств для осна- 
щения машин более ранней конструкции. 
Все они отличаются от классической си- 
стемы зажигания низковольтной частью, а 
высоковольтная остается прежней. Поэтому 
рассмотренные сегодня методы общей оценки 
работоспособности системы зажигания в рав- 
ной мере относятся к электронным разно- 
видностям. 
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НЕТИЛИННАЯ «ТОЙОТА» 

Компоновка с центральным расположени- 
ем двигателя (поперек кузова между салоном 
и задними ведущими колесами) получила 
ограниченное распространение, поскольку 
при такой схеме сокращается длина салона, 
затрудняется доступ к силовому агрегату. В 
то же время удается сделать автомобиль весь- 
ма компактным, получить определенный 
выигрыш в ездовых качествах. Поэтому та- 
кая схема используется для двухместных 
спортивных машин, как серийных, так и 
специальных. Модели тех или других, впро- 
чем, пока можно пересчитать по пальцам: 
итальянские « Лянча-Бета-Монте-Карло» 
(«За рулем», 1975, № 11), «ФИАТ-Икс 1/9» 
(1979, № 3, 8), « Лянча-ралли-037» (1983, 
№ 6), несколько моделей «Феррари», фран- 
цузский «Пежо-205Т16», английский «Лотос- 
эспри» (1980, № 6). Тем интереснее появ- 
ление первого японского автомобиля такой 
компоновки «Тойота-МР2». 

Он оснащается двигателями двух вариан- 
тов: карбюраторным — 1452 см^, 83 л. с. /61 
кВт или с системой впрыска топлива и шест- 
надцатиклапанной головкой цилиндров — 
1587 см^, 130 л. с. /96 кВт. Машина рассчи- 
тана на сбыт прежде всего в США, где 
спортивные автомобили пользуются повы- 
шенным спросом. Кроме того, «Тойота-МР2» 
может стать основой для специальной спор- 
тивной машины, рассчитанной на участие в 
чемпионате мира по ралли. 


ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА АВ- 
ТОМОБИЛЯ «ТОИОТА-МРг-ІбОО». Общие 
данные: число мест — 2; число дверей — 
2; снаряженная масса — 920 кг; наиболь- 
шая скорость — 170 км/ч; расход топлива 
при скорости 90, 120 км/ч и при городском 
цикле — 6,0; 7,7 и 8,1 л/ 100 км; запас топ- 
лива — 41 л; шины — 185/60НК14. 

Размеры: длина — 3925 мм; ширина — 
1655 мм; высота — 1250 мм; база — 2320 мм; 
колея колес: передних — 1355 мм, задних — 
1350 мм; дорожный просвет — 140 мм; 
радиус поворота — 4,8 м. Двигатель: тип — 
карбюраторный; число цилиндров — 4; 

рабочий объем — 1452 см^; клапанный 

механизм — ОНС; степень сжатия — 9,0; 
мощность — 83 л. с. /61 кВт при 5600 об/мин. 
Трансмиссия: сцепление — сухое, одно- 
дисковое; коробка передач — пятиступен- 
чатая (I ~ ^545; II — 1,904; III — 1,31; 
IV — 0,969'; 3. X. — 3,25), главная переда- 
ча — 3,94. Подвеска: передних и задних 
колес — независимая, типа «Мак-Ферсон». 
Тормоза — дисковые у всех колес. Рулевое 
управление — реечное. 



МОТОРОЛЛЕРЫ «сиисон» 


Последние три года в мировом мотоцик- 
лостроении отмечены мотороллерным бумом, 
прежде всего в классе 80 см^. Промышлен- 
ность ГДР оперативно откликнулась на эту 
вспышку спроса и приступила к производ- 
ству нового семейства легких мотороллеров 
«Симеон». Оно включает пять моделей: 
четыре с 50-кубовыми моторами и одну — с 
70-кубовым: Характерные особенности их 
конструкции : горизонтальный одноцилинд- 
ровый двигатель, довольно большие (12- дюй- 
мовые) колеса со штампованными дисками, 
расположенный под седлом бензобак, свар- 
ная (из стальных штамповок) рама. 

Двигатель и коробка передач унифициро- 
ваны с силовыми агрегатами мокиков «Сим- 
сон», но ввиду измененного положения ци- 
линдра имеют картер иной конструкции. 
Как и на мокиках той же марки, силовой 
агрегат крепится к раме эластично. Переда- 
чи переключаются педалью. Мотороллеры 
комплектуются либо трех-, либо четырех- 
ступенчатой трансмиссией. 

У машин СР50ЦЕ и СР70ЦЕ предусмот- 
рено устройство для регулирования предва- 
рительного натяга (пять позиций) ^пружин 
подвески задних колес. 


В семейство новых «Симеон» входят сле- 
дующие модели. 

СР50Н — самая простая и дешевая, с мини- 
мумом оборудования. Она снабжена трех- 
ступенчатой коробкой передач и 6-вольтовым 
электрооборудованием.-» 

СР50БЗ — дополнительно к тому, что есть 
у СР50Н, имеет указатели поворота и ак- 
кумулятор. 

СР50Б4 представляет собой СР50БЗ, но с 
четырехступенчатой трансмиссией и спидо- 
метром. 

СР50ЦЕ — отличается от СР50Б4 12-воль- 
товой системой электрооборудования, более 
мощной светотехникой, электронной систе- 
мой зажигания, наличием электростартера, 
зеркал заднего вида, реле «мигания» указа- 
телей поворота. 

СР80ЦЕ — более мощная (с двигателем 
рабочим объемом 70 см^) разновидность 
модели СР50ЦЕ. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА МО- 
ДЕЛИ СР50Н (в скобках — отличающиеся 
данные, модели СР80ЦЕ). Общие данные: 

масса в снаряженном состоянии — 
83 (92) кг; наибольшая скорость — 
60 (70) км/ч; средний эксплуата- 
ционный расход топлива — 2,4 
(2,5) л/100 км; запас топлива — 

6,3 л. Размеры: длина — 1790 мм; 
ширина — 705 (875) мм; высота — 

1190 (1200) мм; база — 1250 мм; 
шины — 3.00 — 12 дюймов. Дви- 
гатель: тип — двухтактный с воз- 
душным охлаждением; число ци- 
линдров — 1; рабочий объем — 

49.5 (70) см^; степень сжатия — 

9.5 (10,5); мощность — 3,7 л. с./ 
2,72 кВт (5,6 л. с. /4,1 кВт) при 

5500 (6000) об/мин. Трансмиссия: 
сцепление — четырехдисковое в 
масляной ванне; число передач — 
3 (4); передняя передача — шесте- 
ренчатая; задняя передача — цеп- 
ная в герметичном кожухе. Хо- 
довая часть: рама — штампован- 
ная, сварная; передняя вилка — 
телескопическая, пружинная с хо- 
дом 130 мм; задняя вилка — 
маятниковая, пружинная с ходом 
85 мм; тормоза — барабанные 
диаметром 125 мм. 



ТРИДІІАТИВОСЫІИТОННИК из ГОЛЛАНДИИ 


Завод ДАФ в Голландии в настоящее время 
сконцентрировал свои усилия на выпуске 
грузовиков. Производство легковых машин 
перешло в руки шведской фирмы «Волво». 

Среди грузовых автомобилей ДАФ на- 
ибольший интерес представляют магистраль- 
ные седельные тягачи. Одна из их послед- 
них моделей — ДАФ-3600-АТИ в паре с полу- 
прицепом грузоподъемностью 24 тонны 
образует автопоезд полной массой 38 тонн. 
При этом осевая нагрузка на передние ко- 
леса тягача составляет 6,5 тонны, на задние 
и колеса полуприцепа — 10 тонн. Такие 
показатели соответствуют нормам, действую- 
щим в большинстве европейских стран. Есте- 
ственно, что флагман седельных тягачей, 
выпускаемых голландской фирмой, рассчи- 
тан прежде всего на эксплуатацию в евро- 
пейских дорожных условиях. 

Машина оснащена дизелем ДАФ с турбо- 
наддувом, шестнадцатиступенчатой короб- 
кой передач ЦФ, пневматической подвеской 
задних колес. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА. Об- 
щие данные: колесная формула — 4x2; сна- 
ряженная масса тягача — 7020 кг; нагруз- 
ка на седло — 8980 кг; наибольшая ско- 
рость — 120 км/ч; запас топлива — 400 л; 
средний эксплуатационный расход топли- 
ва — 33 — 35 л/100 км. Размеры: база — 


3800 мм; колея колес: передних — 2000 мм, 
задних — 1820 мм; шины — 9.00 — 22,5. 
Двигатель: число цилиндров — 6; рабочий 
объем — 11 547 см^; мощность — 360 л. с./ 
265 кВт при 2000 об/мин. 
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МАЛОЛИТРАЖКА С АБС 

Антиблокировочные тормозные системы 
(АБС — см. «За рулем», 1979, № 6) уста- 
навливали до сих пор на автомобилях боль- 
шого и среднего классов. Сложная и срав- 
нительно дорогая гидравлика с отдельными 
насосами и электронным управлением оста- 
валась недоступна владельцам массовых ав- 
томобилей малого класса. 

Но с начала этого года на европейские 
автомобили ♦ Форд-эскорт» и «Орион» (разно 
видность «Эскорта» с трехобъемным кузо- 
вом) устанавливают сравнительно простую 
АВС фирмы « Лукас-Гирлинг». Она включает 
два гидромеханических модулятора, приво- 
димых в движение зубчатыми ремнями от 
полуосей переднеприводной машины. Каж- 
дый модулятор встроен в один из диаго- 
нально разделенных тормозных контуров. 
В корпусе модулятора находится датчик 
замедления вращения колеса и гидрона- 
сос. Потребляемая от полуосей энергия (поте- 
ря мощности на привод АБС) сравнительно 
мала. Стоит такая АБС не дороже магнитолы. 
Если новая система хорошо зарекомендуеі 
себя, АБС могут вскоре появиться даже на 
автомобилях особо малого класса, называ- 
емых за рубежом «мини» и «супермини». 

Часть автомобилей «Эскорт» снабжается — 
опять-таки впервые в классе — обогревом 
лобового стекла. Металлические проводники 
в триплексе имеют диаметр 0,01 мм, расстоя- 
ние между зигзагообразными нитями 4 мм 
(их почти не видно невооруженным глазом). 
При — 18° С полностью покрытое инеем 
стекло очищается за три минуты. 

«Форд-эскорт-ИксРЗи» модели 1986 года 



ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА 
АВТОМОБИЛЯ «ФОРД-ЭСКОРТ-!, 3» (вскоб- 
к; 1 х«» отличающиеся данные модификации 
♦Икс РЗи». Общие данные: число мест — 
5; число дверей — 3 или 5 (3); снаряжен- 
ная масса — 840 (945) кг; наибольшая ско- 
рость — 157 (185) км/ч; время разгона с 
места до 100 км/ч — 15,4 (10,5) с; расход 
топлива при скорости 90, 120 км/ч и при 
городском цикле — 4,9 (6,2); 6,5 (7,6); 7,4 
(10,2) л/100 км; запас топлива — 48 л. Ши- 
ны — 1458К13 (185/60НК14). Размеры: 
длина — 4049 (4061) мм; ширина — 1640 
(1650) мм; высота — 1371 (1358) мм; база — 
2400 мм; колея колес: передних — 1404 
(1423) мм, задних — 1427 (1439) мм. 

Двигатель: тип — карбюраторный (с впры- 
ском бензина); число цилиндров — 4; ра- 
бочий объем — 1297 (1597) см^; клапанный 
механизм — ОНС; степень сжатия — 9,3 
(9,5); мощность — 60 (105) л. с./44 (77) кВт 
при 5000 (6000) об/мин. 


ф ^ ^ 

На машиностроительной ярмарке в Брно 
(ЧССР) экспонировался 20-местный болгар- 
ский автобус «Чавдар-ЛК51» с дизелем «Авиа» 
(ЧССР). 


Английский завод «Роллс-Ройс» за 81 год 
существования изготовил 100 тысяч легковых 
автомобилей. Из них 65% машин на ходу до 
сих пор. 

• Ф • 

В Италии возобновляется производство мо,- 
тороллеров марки «Ламбретта». Это будут 
машины новых моделей с двигателями рабо- 
чим объемом 125, 150 и 200 смл 


СПРАВОЧНАЯ 

СЛУЖБА 
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АВТОМОБИЛЬНЫЕ СПЕЦИАЛЬНОСТИ 
В МВТУ 

В редакционной почте есть письма, авторы 
которых интересуются, готовят ли инженеров 
автомобильных специальностей в Московском 
высшем техническом училище имени Н. Э. Бау- 
мана (МВТУ). 

В МВТУ нам сообщили, что училище готовит 
высококвалифицированных инженеров, в 
частности, по специальностям «Колесные 
машины», «Двигатели внутреннего сгоранйя». 
Срок обучения пять лет шесть месяцев. 

Успевающим студентам выплачивается сти- 
пендия, отличникам учебы — повышенная 
стипендия. Для наиболее отличившихся сту- 
дентов-отличников установлены стипендии 
имени В. И. Ленина, Ф, Э. Дзержинского, 

Н. Э. Баумана, Н. Е. Жуковского, К. Э. Циол- 
ковского, С. П. Королева, стипендия профсо- 
юзов СССР. Иногородним студентам пре- 
доставляется общежитие. 

Адрес МВТУ им. Н. Э. Баумана: Москва, * 
107005, 2-я Бауманская, ,5. Приемная комис- 
сия; или Москва, 107005, 2-я Бауманская, 5. 
Кафедра «Колесные машины». Тел, 267-03-62. 

Проезд: метро — ст. «Бауманская»; трам- 
ваи — 32, 37, 45 — до остановки «МВТУ 
им, Баумана»; 43, 50 — до остановки «Лефор- 
товская пл.»; 24 — до остановки «ул. Радио». 
Троллейбус — 24 — до остановки «ул. Радио». 
Автобус — 78 — до остановки «МВТУ 

им. Баумана». 

Справки по телефону: 267-05-41. 

ттор I ЗАПЧАСТИ 

«Поступают ЛИ в продажу двигатели «Моск- 
вич — 408», — спрашивает Ю. Черепанов из 
города Палевский Свердловской области, — 
и какова их цена!» 

Отвечают специалисты автозавода имени 
Ленинского комсомола. 

АЗЛК продолжает выпуск двигателей моде- 
ли «408», которые без коробок передач 
поступают в продажу как запчасти в несколь- 
ких комплектациях: 408-1 000400-Л 1 и 408- 
1000400-Н1 с оборудованием для автомобилей 
«Москвич — 407», «423» и «430» — первая и 
для автомобилей «Москвич — 403», «424» и 
«432» — вторая. Розничная цена этих мо- 
торов 770 рублей^ Двигатель 408-1000400-11 
с оборудованием для автомобиля «Москвич — 
408» продается по цене 820 рублей. Завод 
выпускает моторы еще в двух комплекта- 
циях без коробки передач и оборудова- ^ 
ния; 408-1000450-Л — для моделей «407», 
«423», «430» и 408-1 000450-Н для моделей 
«403», «424» и «432». Розничная цена — 600 
рублей. 

ЕСАН ПОТЕРЯНО УДОСТОВЕРЕНИЕ 

«Я потерял водительское удостоверение. 
Вправе ли администрация автохозяйства уво- 
лить меня!» — спрашивает Б.^ Свиридов из 
Киева. 

В ст. 33 КЗоТ РСФСР на этот счет сказано: 
трудовой договор может быть расторгнут 
администрацией «в случае обнаружившегося 
несоответствия рабочего или служащего зани- 


маемой должности или выполняемой работе 
вследствие недостаточной квалификации либо 
состояния здоровья, препятствующих про- 
должению данной работы». С утерей води- 
тельского удостоверения работник теряет 
право на управление транспортным средством, 
а следовательно, и квалификацию водителя. 
Поэтому до тех пор, пока не будет восста- 
новлен утерянный документ, администрация 
вправе предложить водителю перейти вре- 
менно на другой участок работы, а при не- 
согласии — уволить как не соответствующего 
занимаемой должности с выплатой двухне- 
дельного пособия. 

ОБСАУЖИВАН 

\ 

«СОВИНТЕРАВТОСЕРВИС» 

«Наш поселок стоит недалеко от трассы 
Москва — Брест, — пишет Е. Воробьев из 
Смоленской области. — Все чаще встречаю 
на ней автомобили с надписью ссСовинтеравто- 
сервис». Расскажите, что это за организа- 
ция, каковы ее задачи». 

, «Совинтеравтосервис» — это советская 
фирма, созданная для обслуживания ино- 
странных грузовиков, автобусов и их экипа- 
жей. Ее задача — обеспечить всестороннее 
сотрудничество и помощь в осуществлении 
международных перевозок на территории на- 
шей страны. 

Фирма берет на себя заботу о сохранности 
грузов и транспортных средств, гарантирует 
доставку грузов в районы, удаленные от меж- 
дународных маршрутов, обеспечивает без- 
опасность при транспортировке негабаритных, 
тяжеловесных и опасных грузов. «Совинтер- 
автосервис» способствует оперативному вы- 
полнению таможенных формальностей, содей- 
ствует в получении медицинской, юриди- 
ческой и другой помощи, организует взаимо- 
выгодные операции по обратной загрузке. 

Для решения этих задач фирма распола- 
гает сетью специализированных автозапра- 
вочных станций, СТО, гостиниц, мотелей, кафе 
и ресторанов. В ее распоряжении большой 
парк специальных автомобилей — тягачей, 
автокранов, мастерских. Оплата услуг пост- 
роена на кредитной основе, 

«Совинтеравтосервис» имеет территориаль- 
ные отделения в Ленинграде, Минске, Киеве, 
Кишиневе, Орле, а также представителей во 
многих других городах СССР и на всех погра- 
ничнь*х переходах. 

ИААР-З ВЫПУСІАЕТСА 

«В свое время прочитал в журнале (1984, 
№ 10) о том, что разработан ингибитор кор- 
розии для систем охлаждения двигателей, 
заправляемых водой, — пишет В. Мелентьев 
из Пензенской области. — Хотелось бы узнать, 
освоено ли производство препарата, можно 
ли его приобрести». 

Как сообщили нам специалисты, выпуск 
ингибитора коррозии ИКАР-3 начат в произ- 
водственном объединении «Пермьнефтеорг- 
синтез». Напомним, что добавление неболь- 
шого количества этой жидкости (320 мл на 
10 л воды) в систему охлаждения об.еспечи- 
вает полноценную защиту блока цилиндров 
и других деталей двигателя от коррозии, 
которой они подвержены при использовании 
воды. 

Препарат поступает в розничную продажу. 
Руководители автохозяйств могут обратиться 
по вопросу о его приобретении непосред- 
ственно на завод-изготовитель по адресу: 
614055, Пермь, производственное объедине- 
ние «Пермьнефтеоргсинтез». Индивидуаль- 
ным владельцам машин предприятие ингиби- 
тор не продает. По всем вопросам, свя- 
занным с приобретением ИКАР-3, рекомен- 
дуем обращаться в магазины и торгующие 
организации по месту жительства. Редакция 
не располагает сведениями о том, куда, в ка- 
кие сроки и в каком количестве препарат 
поступит в продажу. ♦ 
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ІКорпус карбюратора) 

В майском номере ^За рулем» этого года 
под таким названием уже была помещена 
статья инженера А. КУЛИКОВА. Здесь ее 
продолжение. Тема — приведение в порядок 
средней части ♦жигулевского» карбюратора» 
корпуса. 

Начинаем работу с разъединения корпуса 
карбюратора и корпуса дроссельных засло- 
нок. Для этого снимаем возвратную пру- 
жину 21 (рис. 1), отворачиваем винты, соеди- • 
няющие корпус карбюратора с корпусом 
дроссельных заслонок, разделяем их, предва- 
рительно отсоединив тягу 20 от рычага, 
установленного на оси дроссельной заслонки 
первичной камеры. У некоторых моделей 
карбюраторов сначала надо вынуть шплинт 
из отверстия в тяге. Если на рычаге два отвер- 
стия, необходимо запомнить, в какое из них 
была вставлена тяга 20. 

На карбюраторах ♦Озон», чтобы разъеди- 
нить корпуса карбюратора и дроссельных 
заслонок, снимаем запорную шайбу с пальца, 
установленного в рычаге на оси дроссель- 
ной заслонки вторичной камеры, и отсоеди- 
няем шток 1 (рис. 2) от этого рычага. 

С корпуса 1 карбюратора (см. рис. 1) сни- 
маем теплоизолирующую прокладку 23, вы- 
ворачиваем винты и снимаем кронштейн 
24, крышку 27 с диафрагмой 29 и пружи- 
ной 30 ускорительного насоса, трехплечий 
рычаг 25 с пружиной 3 и тягой 20, вывер- 
тываем винт 26 вместе с пружиной. 

У карбюратора «Озон» (см. рис. 2), от- 
вернув винты, снимаем пневмокамеру, при- 
водящую дроссельную заслонку вторичной 
камеры, с прокладкой 7 и трехплечий рычаг 
с кронштейном 6. 

Вывертываем главные топливные 10, 11 
(см. рис. 1) и воздушные 9, 12 жиклеры; 
ручкой надфиля или стержнем диаметром 
3,6 мм и длиной около 80 мм вынимаем 
эмульсионные трубки 36. Поочередно: вывер- 
тываем клапан 32 ускорительного насоса и 
снимаем его вместе с распылителем 6 и 
двумя прокладками 34; извлекаем из корпуса 
карбюратора малые диффузоры 4 и 5, а 
затем вывертываем регулировочный винт 14 
ускорительного насоса и топливные жикле- 
ры 31 переходной системы и холостого хода 
вместе с корпусами 7 и 15. У карбюраторов 
2103-1107010, 2106-1107010 и 2107-1107010 
и их модификаций вместо корпуса жиклера 
холостого хода демонтируем электромагнит- 
ный запорный клапан вместе с топливным 
жиклером холостого хода (рис. 3). 

Вынимаем из корпусов жиклеры холостого 
хода и переходной системы. При затруднении 
их можно обернуть изоляционной лентой и 
осторожно потащить пассатижами. 

Из электромагнитного запорного клапана 
извлекаем топливный жиклер 5 холостого 
хода и якорь 2 с запорной иглой 6. Детали 
первичной и вторичной камер раскладыва- 
ем в отдельные коробочки, чтобы не пере- 
путать их при установке на место. 

Полезно помнить, что у всех моделей и 
модификаций карбюраторов маркировка ма- 
лых диффузоров, эмульсионных трубок, 
главных топливных и воздушных жиклеров, 
жиклеров холостого хода и переходной 
системы либо одинакова для первичной 
и вторичной камер, либо имеет меньшее 
значение для первичной. Исключение состав- 



ляют карбюраторы 2101-1107010 и 2101- 
1107010-02, где маркировка главного топ- 
ливного жиклера первичной камеры имеет 
большее значение, чем у вторичной. Корпуса 
7 и 15 (см. рис*. 1) топливных жиклеров пе- 
реходной системы и холостого хода одина- 
ковы у всех карбюраторов. 

Напомним, что маркировка на жикле- 
рах — это условный диаметр отверстия. 
Чтобы перевести его в миллиметры, надо 
условный диаметр разделить на 100. 

Покончив с разборкой, приступаем к чист- 
ке деталей. Удаляем осадок из поплавковой 
камеры, промываем все снятые детали и ка- 
налы в корпусе 1 карбюратора чистым бен- 
зином, а воздушные жиклеры 8 и 13 — ацето- 
ном и продуваем их сжатым воздухом. Все 
остальные демонтированные жиклеры, 
эмульсионные трубки, клапан и распыли- 
тель ускорительного насоса также промы- 
ваем ацетоном и продуваем сжатым возду- 
хом, обратив особое внимание на жиклеры 
холостого хода, переходной системы и рас- 
пылитель ускорительного насоса, которые 
засоряются чаще всего. 

У карбюраторов «Озон» необходимо допол- 
нительно промыть ацетоном и продуть сжа- 
тым воздухом жиклеры 8 и 9 (см. рис. 2) 
пневмопривода дроссельной заслонки вто- 
ричной камеры. 

Ни в коем случае нельзя применять для 
чистки отверстий в жиклерах проволоку 
или другие металлические предметы, от 
этого может увеличиться сечение отверстий 
и нарушится дозировка. Здесь допустимо 
применять остро заточенную деревянную 
палочку, спичку, смоченную в ацетоне. 

Следующий этап — контроль состояния 
деталей. Проверяем подвижность шарика 
35 (см. рис. 1) в клапане 32 ускорительного 
насоса и герметичность клапана. Убедиться 
в подвижности шарика можно^ потряхивая 
клапан вдоль оси: должны быть слышны уда- 
ры шарика о корпус клапана и о заглушку 
33. 

Герметичность же клапана 32 можно про- 
верить следующим образом. Резиновой тру- 
бочкой подходящего диаметра соединяем 
резьбовую часть его с медицинской грушей. 
При сжатии ее воздух должен свободно 
проходить через клапан. При отпускании, 
если клапан герметичен, воздух не должен 
поступать в грушу. Если он не герметичен, 
его необходимо положить на некоторое 
время в ацетон для удаления смолистых 
отложений. Не поможет — придется клапан 
заменить, иначе ускорительный насос не 
будет нормально работать. 

Проверяем работоспособность электромаг- 
нитного запорного клапана, подав на вывод 
1 (см. рис. 3) его обмотки и на корпус 7 на- 
пряжение 12 В. В момент подачи напряже- 
ния должен быть слышен удар якоря 2 о кор- 
пус 7, а при снятии напряжения — удар 
запорной иглы 6 о топливный жиклер 5 
холостого хода под действием пружины 
3. Неработающий электромагнитный запор- 
ный клапан дешевле заменить новым, чем 
ремонтировать. Но и на старом и на новом 
клапане уплотнительное кольцо 4 не должно 
иметь повреждений. 

Пневмокамеру (см. рис. 2) разбираем и 
промываем все детали чистым бензином. 
На диафрагме 12 недопустимы разрывы 
и повреждения кромок. Обязательно ее на- 
дежное крепление между чашечками на 
втулке 11. Целым и без повреждений должно 
быть и уплотнительное кольцо 4 . В против- 
ном случае и диафрагму и кольцо заменяем 
новыми. При этом кольцо можно заменить 
колечком от резиновой трубки подходящего 
диаметра. 

Перед сборкой пневмокамеры проверяем 


неплоскостность соприкасающихся поверх- 
ностей корпуса 2 и крышки 3, а также по- 
верхности корпуса 2, соприкасающейся с кор- 
пусом карбюратора. При необходимости 
указанные поверхности притираем, после 
чего тщательно промываем все детали в бен- 
зине и продуваем сжатым воздухом каналы 
в корпусе и крышке. 

Собрав пневмокамеру, проверяем ее гер- 
метичность. Для этого необходимо вдавить 
до упора шток 1 и пальцем плотно закрыть 
выходное отверстие на корпусе 2. Если в 
течение 4 — 6 секунд шток будет неподви- 
лсен, герметичность достаточна. При обрат- 
ном ходе штока под действием пружины 
10 диафрагма 12 должна перемещаться 
плавно, без рывков. 

Необходимо проверить неплоскостность 
верхней и нижней поверхностей самого кор- 
пуса карбюратора и поверхностей, соприка- 
сающихся с пневмокамерой и крышкой 
ускорительного насоса, а также установочной 
поверхности на крышке ускорительного насо- 
са. Перед проверкой извлекаем из корпуса 
1 карбюратора (см. рис. 1) переходные втулки 
16, 19, 22. Чтобы не повредить их, внутрь* 
плотно вставляем металлические стержни 
или сверла диаметром 2,9 мм для втулок 

16 и* 22 и Диаметром 3,8 мм для втулки 
19- После притирки, если она понадобилась, 
тщательно промываем в бензине корпус 
карбюратора и продуваем сжатым воздухом 
все каналы, воздушные жиклеры 8 и 13 пе- 
реходной системы и холостого хода, патру- 
бок 2 вентиляции картера двигателя. 

Теперь приступаем к сборке корпуса. Ста- 
вим на место переходные втулки 16, 19 и 
22, прокладку 23, малые диффузоры 4 и 
5, эмульсионные трубки 36, главные воздуш- 
ные 9, 12 и топливные 10, 11 жиклеры, 
топливные жиклеры холостого хода и пере- 
ходной системы с их корпусами 15 и 7, рас- 
пылитель 6 с клапаном 32 и прокладками 
34, регулировочный винт 14. При этом трубки 
36 ставим так, чтобы один ряд из четырех 
отверстий был направлен на выходной канал 
своей камеры — это удобнее сделать до уста- 
новки малых диффузоров. Все жиклеры и 
электромагнитный запорный клапан должны 
быть надежно затянуты, чтобы исключалась 
возможность поступления в двигатель недо- 
зированного топлива и воздуха. 

Ставим на место трехплечий рычаг 25 с 
пружиной 3 и тягой 20, кронштейн 24 и 
винт 26 с его пружиной. При этом рычаг 
25 долясен вращаться легко, без заеданий. 

При установке диафрагмы 29, пружины 
30 и крышки 27 ускорительного насоса обра- 
щаем внимание на целостность диафрагмы, 
надежность ее крепления между чашечками 
телескопического стакана 28, подвижность 
рычага 17 в крышке 27, ролика 18 на рычаге 

17 и подпружиненной втулки в телескопи- 
ческом стакане 28. Между корпусом 1 кар- 
бюратора и крышкой 27 диафрагма 29 долж- 
на зажиматься без складок, иначе не будет 
обеспечена герметичность ускорительного на- 
соса. * 

Поврежденную диафрагму 29 можно толь- 
ко заменить. То же самое потребуется, если 
подпружиненная втулка, служащая амор- 
тизирующим элементом, заедает в телеско- 
пическом стакане 28, а промывка и продувка 
ее сжатым воздухом не устраняют дефект. 
В противном случае диафрагма будет пор- 
вана из-за больших усилий, передаваемых 
на нее от рычага 17 при резком нажатии 
на педаль акселератора. 

В карбюраторах «Озон» ставим на место 
трехплечий рычаг с пружиной, тягой и крон- 
штейном 6 (см. рис. 2) и пневмокамеру с 
прокладкой 7, обратив внимание на це- 
лостность последней. Поврежденную про- 
кладку заменяем. Ее можно вырезать из 
плотного картона- Несколько раз нажимаем 
и отпускаем шток 1 диафрагмы 12. Харак- 
терный шум удаляемого и засасываемого в 
полость воздуха при нажатии и отпуска- 
нии штока свидетельствует о том, что каналы 
пневмопривода в корпусе карбюратора не за- 
сорены. 

Ставим на место пружину 21 (см. рис. 1). 
У некоторых модификаций карбюраторов 
♦ Озон» кронштейна 6 (см. рис. 2) нет, а пру- 
жину крепят за штырь 5. 
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(Корпус карбюратора] 

В майском номере «За рулем» этого года 
под таким названием уже была помещена 
статья инженера А. КУЛИКОВА. Здесь ее 
продолжение. Тема — приведение в порядок 
средней части «жигулевского» карбюратора, 
корпуса. 


Начинаем работу с разъединения корпуса 
карбюратора и корпуса дроссельных засло- 
нок. Для этого снимаем возвратную пру- 
жину 21 (рис. 1), отворачиваем винты, соеди- . 
няющие корпус карбюратора с корпусом 
дроссельных заслонок, разделяем их, предва- 
рительно отсоединив тягу 20 от рычага, 
установленного на оси дроссельной заслонки 
первичной камеры. У некоторых моделей 
карбюраторов сначала надо вынуть шплинт 
из отверстия в тяге. Если на рычаге два отвер- 
стия, необходимо запомнить, в какое из них 
была вставлена тяга 20. 

На карбюраторах «Озон», чтобы разъеди- 
нить корпуса карбюратора и дроссельных 
заслонок, снимаем запорную шайбу с пальца, 
установленного в рычаге на оси дроссель- 
ной заслонки вторичной камеры, и отсоеди- 
няем шток 1 (рис. 2) от этого рычага. 

С корпуса 1 карбюратора (см. рис. 1) сни- 
маем теплоизолирующую прокладку 23, вы- 
ворачиваем винты и снимаем кронштейн 
24, крышку 27 с диафрагмой 29 и пружи- 
ной 30 ускорительного насоса, трехплечий 
рычаг 25 с пружиной 3 и тягой 20, вывер- 
тываем винт 26 вместе с пружиной. 

У карбюратора «Озон» (см. рис. 2), от- 
вернув винты, снимаем пневмокамеру, при- 
водящую дроссельную заслонку вторичной 
камеры, с прокладкой 7 и трехплечий рычаг 
с кронштейном 6. 

Вывертываем главные топливные 10, 11 
(см. рис. 1) и воздушные 9, 12 жиклеры; 
ручкой надфиля или стержнем диаметром 
3,6 мм и длиной около 80 мм вынимаем 
эмульсионные трубки 36. Поочередно: вывер- 
тываем клапан 32 ускорительного насоса и 
снимаем его вместе с распылителем 6 и 
двумя прокладками 34; извлекаем из корпуса 
карбюратора малые диффузоры 4 и 5, а 
затем вывертываем регулировочный винт 14 
ускорительного насоса и топливные жикле- 
ры 31 переходной системы и холостого хода 
вместе с корпусами 7 и 15. У карбюраторов 
2103-1107010, 2106-1107010 и 2107-1107010 
и их модификаций вместо корпуса жиклера 
холостого хода демонтируем электромагнит- 
ный запорный клапан вместе с топливным 
жиклером холостого хода (рис. 3). 

Вынимаем из корпусов жиклеры холостого 
хода и переходной системы. При затруднении 
их можно обернуть изоляционной лентой и 
осторожно потащить пассатижами. 

Из электромагнитного запорного клапана 
извлекаем топливный жиклер 5 холостого 
хода и якорь 2 с запорной иглой 6. Детали 
первичной и вторичной камер раскладыва- 
ем в отдельные коробочки, чтобы не пере- 
путать их при установке на место. 

Полезно помнить, что у всех моделей и 
модификаций карбюраторов маркировка ма- 
лых диффузоров, эмульсионных трубок, 
главных топливных и воздушных жиклеров, 
жиклеров холостого хода и переходной 
системы либо одинакова для первичной 
и вторичной камер, либо имеет меньшее 
значение для первичной. Исключение состав- 



ляют карбюраторы 2101-1107010 и 2101- 
1107010-02, где маркировка главного топ- 
ливного жиклера первичной камеры имеет 
большее значение, чем у вторичной. Корпуса 
7 и 15 (см. рис. 1) топливных жиклеров пе- 
реходной системы и холостого хода одина- 
ковы у всех карбюраторов. 

Напомним, что маркировка на жикле- 
рах — это условный диаметр отверстия. 
Чтобы перевести его в миллиметры, надо 
условный диаметр разделить на 100. 

Покончив с разборкой, приступаем к чист- 
ке деталей. Удаляем осадок из поплавковой 
камеры, промываем все снятые детали и ка- 
налы в корпусе 1 карбюратора чистым бен- 
зином, а воздушные жиклеры 8 и 13 — ацето- 
ном и продуваем их сжатым воздухом. Все 
остальные демонтированные жиклеры, 
эмульсионные трубки, клапан и распыли- 
тель ускорительного насоса также промы- 
ваем ацетоном и продуваем сжатым возду- 
хом, обратив особое внимание на жиклеры 
холостого, хода, переходной системы и рас- 
пылитель ускорительного насоса, которые 
засоряются чаще всего. 

У карбюраторов «Озон» необходимо допол- 
нительно промыть ацетоном и продуть сжа- 
тым воздухом жиклеры 8 и 9 (см. рис. 2) 
пневмопривода дроссельной заслонки вто- 
ричной камеры. 

Ни в коем случае нельзя применять для 
чистки отверстий в жиклерах проволоку 
или другие металлические предметы, от 
этого может увеличиться сечение отверстий 
и нарушится дозировка. Здесь допустимо 
применять остро заточенную деревянную 
палочку, спичку, смоченную в ацетоне. 

Следующий этап — контроль состояния 
деталей. Проверяем подвижность шарика 
35 (см. рис. 1) в клапане 32 ускорительного 
насоса и герметичность клапана. Убедиться 
в подвижности шарика можно^ потряхивая 
клапан вдоль оси: должны быть слышны уда- 
ры шарика о корпус клапана и о заглушку 
33. 

Герметичность же клапана 32 можно про- 
верить следующим образом. Резиновой тру- 
бочкой подходящего диаметра соединяем 
резьбовую часть его с медицинской грушей. 
При сжатии ее воздух должен свободно 
проходить через клапан. При отпускании, 
если клапан герметичен, воздух не должен 
поступать в грушу. Если он не герметичен, 
его необходимо положить на некоторое 
время в ацетон для удаления смолистых 
отложений. Не поможет — придется клапан 
заменить, иначе ускорительный насос не 
будет нормально работать. 

Проверяем работоспособность электромаг- 
нитного запорного клапана, подав на вывод 
1 (см. рис. 3) его обмотки и на корпус 7 на- 
пряжение 12 В. В момент подачи напряже- 
ния должен быть слышен удар якоря 2 о кор- 
пус 7, а при снятии напряжения — удар 
запорной иглы 6 о топливный жиклер 5 
холостого хода под действием пружины 
3- Неработающий электромагнитный запор- 
ный клапан дешевле заменить новым, чем 
ремонтировать. Но и на старом и на новом 
клапане уплотнительное кольцо 4 не должно 
иметь повреждений. 

Пневмокамеру (см. рис. 2) разбираем и 
промываем все детали чистым бензином. 
На диафрагме 12 недопустимы разрывы 
и повреждения кромок. Обязательно ее на- 
дежное крепление между чашечками на 
втулке 11. Целым и без повреждений должно 
быть и уплотнительное кольцо 4. В против- 
ном случае и диафрагму и кольцо заменяем 
новыми. При этом кольцо можно заменить 
колечком от резиновой трубки подходящего 
диаметра. 

Перед сборкой пневмокамеры проверяем 


неплоскостность соприкасающихся поверх- 
ностей корпуса 2 и крышки 3, а также по- 
верхности корпуса 2, соприкасающейся с кор- 
пусом карбюратора. . При необходимости 
указанные поверхности притираем, после 
чего тщательно промываем все детали в бен- 
зине и продуваем сжатым воздухом каналы 
в корпусе и крышке. 

Собрав пневмокамеру, проверяем ее гер- 
метичность. Для этого необходимо вдавить 
до упора шток 1 и пальцем плотно закрыть 
выходное отверстие на корпусе 2. Если в 
течение 4 — 6 секунд шток будет неподви- 
жен, герметичность достаточна. При обрат- 
ном ходе штока под действием пружины 
10 диафрагма 12 должна перемещаться 
плавно* без рывков. 

Необходимо проверить неплоскостность 
верхней и нижней поверхностей самого кор- 
пуса карбюратора и поверхностей, соприка- 
сающихся с пневмокамерой и крышкой 
ускорительного насоса, а также установочной 
поверхности на крышке ускорительного насо- 
са. Перед проверкой извлекаем из корпуса 
1 карбюратора (см. рис. 1) переходные втулки 
16, 19, 22. Чтобы не повредить их, внутрь- 
плотно вставляем металлические стержни 
или сверла диаметром 2,9 мм для втулок 

16 и 22 и Диаметром 3,8 мм для втулки 
19. После притирки, если она понадобилась, 
тщательно промываем в бензине корпус 
карбюратора и продуваем сжатым воздухом 
все каналы, воздушные жиклеры 8 и 13 пе- 
реходной системы и холостого хода, патру- 
бок 2 вентиляции картера двигателя. 

Теперь приступаем к сборке корпуса. Ста- 
вим на место переходные втулки 16, 19 и 
22, прокладку 23, малые диффузоры 4 и 
5, эмульсионные трубки 36, главные воздуш- 
ные 9, 12 и топливные 10, 11 жиклеры, 
топливные жиклеры холостого хода и пере- ' 
ходной системы с их корпусами 15 и 7, рас- 
пылитель 6 с клапаном 32 и прокладками 
34, регулировочный винт 14. При этом трубки 
36 ставим так, чтобы один ряд из четырех 
отверстий был направлен на выходной канал 
своей камеры — это удобнее сделать до уста- 
новки малых диффузоров. Все жиклеры и 
электромагнитный запорный клапан должны 
быть надежно затянуты, чтобы исключалась 
возможность поступления в двигатель недо- 
зированного топлива и воздуха. 

Ставим на место трехплечий рычаг 25 с 
пружиной 3 и тягой 20, кронштейн 24 и 
винт 26 с его пружиной. При этом рычаг 
25 должен вращаться легко, без заеданий. 

При установке диафрагмы 29, пружины 
30 и крышки 27 ускорительного насоса обра- 
щаем внимание на целостность диафрагмы, 
надежность ее крепления между чашечками 
телескопического стакана 28, подвижность 
рычага 17 в крышке 27, ролика 18 на рычаге 

17 и подпружиненной втулки в телескопи- 
ческом стакане 28. Между корпусом 1 кар- 
бюратора и крышкой 27 диафрагма 29 долж- 
на зажиматься без складок, иначе не будет 
обеспечена герметичность ускорительного на- 
соса. 

Поврежденную диафрагму 29 можно толь- 
ко заменить. То же самое потребуется, если 
подпружиненная втулка, служащая амор- 
тизирующим элементом, заедает в телеско- 
пическом стакане 28, а промывка и продувка 
ее сжатым воздухом не устраняют дефект. 

В противном случае диафрагма будет пор- 
вана из-за больших усилий, передаваемых 
на нее от рычага 17 при резком нажатии 
на педаль акселератора. 

В карбюраторах «Озон» ставим на место 
трехплечий рычаг с пружиной, тягой и крон- 
штейном 6 (см. рис. 2) и пневмокамеру с 
прокладкой 7, обратив внимание на це- 
лостность последней. Поврежденную про- 
кладку заменяем. Ее можно вырезать из 
плотного картона. Несколько раз нажимаем 
и отпускаем шток 1 диафрагмы 12. Харак- 
терный шум удаляемого и засасываемого в 
полость воздуха при нажатии и отпуска- 
нии штока свидетельствует о том, что каналы 
пневмопривода в корпусе карбюратора не за- 
сорены. 

Ставим на место пружину 21 (см. рис. 1). 

У некоторых модификаций карбюраторов 
«Озон» кронштейна 6 (см. рис. 2) нет, а пру- 
жину крепят за штырь 5. 
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Рис. 1. Устройство корпуса карбюратора 
«Жигулей»: 1 — корпус карбюратора; 2 — 
патрубок системы вентиляции картера; 3, 21, 
30 — пружины; 4, 5 — малые диффузоры; 

6 — распылитель; 7, 15 — корпуса топлив- 
ных жиклеров переходной системы и холо- 
стого хода; 8, 13 — воздушные жиклеры пе- 
реходной системы и холостого хода; 9, 12 — 
главные воздушные жиклеры вторичной и пер- 
вичной камер; 10, 11 — главные топливные 
жиклеры вторичной и первичной камер; 14 — 
регулировочный винт; 16, 19, 22 — переход- 
ные втулки; 17 — рычаг; 18 — ролик; 20 — 
тяга; 23, 34 — прокладки; 24 — кронштейн; 
25 — трехплечий рычаг; 26 — винт; 27 — 
крышка; 28 — телескопический стакан; 29 — 
диафрагма; 31 — жиклер; 32 — клапан; 33 — 
заглушка; 35 — шарик; 36 — эмульсионная 
трубка. 

Рис. 2. Особенности корпуса карбюратора 
«Озон»: 1 — шток; 2 — корпус пневмока- 
меры; 3 — крышка пневмокамеры; 4 — уплот- 
нительное кольцо; 5 — штырь; 6 — кронштейн; 

7 — прокладка; 8, 9 — жиклеры; 10 — пру- 
жина; 11 — втулка; 12 — диафрагма. 

Рис. 3. Электромагнитный запорный клапан: 
1 — вывод для подачи электропитания; 2 — 
якорь; 3 — пружина; 4 — уплотнительное 
кольцо; 5 — топливный жиклер; 6 — запорная 
игла; 7 — корпус. 
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Колеса и шины «москвичей» 


в связи с публикацией в нашем жур- 
нале (1985, № 5, «Техосмотр — 1985») 
)фициального комментария к 27-му раз- 
делу Правил дорожного движения, где 
жазано о возможности применения 
на разных моделях автомобилей одной 
марки тех шин, которыми их комплек- 
тует завод, в редакцию и на завод посту- 
пают письма с вопросами о допустимой 
взаимозаменяемости колес и шин «моск- 
вичей». 

Ответить на эти вопросы редакция 
попросила инженера АЗЛК В. ТАПИН- 
СКОГО. 


В предыдущие годы АЗЛК и «Ижмаш» 
выпустили много моделей «Москвича», на 
которых применяли разные колеса и шины. 
Производство некоторых из них сейчас ог- 
раничено или вовсе прекращено, поэтому 
владельцы старых машин вынуждены ис- 
пользовать выпускаемые ныне колеса и 
шины, выбирая подчас не всегда удачный 
и безопасный в эксплуатации вариант. 

Наш завод постоянно проводит испыта- 
ния новых шин на «москвичах», что позво- 
ляет определять их пригодность для той 
или иной модели. В соответствии с получен- 
ными при этом результатами выработаны ре- 
комендации, о которых и пойдет речь. 

Колеса. Модели «Москвич — 402», «407», 
«403» и «410» комплектовали колесами 
с симметричным профилем обода размером 

4^ (или 4-^ К)— 15. 


На базовых моделях «408» и «412» с кузо- 
вом типа «седан» до 1970 года устанавли- 
вали одинаковые для камерных и бескамер- 
ных шин колеса 4^ — 13, о на модификациях 

«универсал» и «фургон» — колеса 4-^ — 13 


с более широким, но также симметричным 
профилем обода (рис. 1). Последние с 1970 
года монтировали и на «Москвич — 408». 

Маркировка колес нанесена на внутренней 
поверхности обода и включает обозначения 
размера обода, завода-изготовителя, месяца 


и года выпуска (например, 4 


4а— 13 гАз-1- 
2 


64). Колеса этого размера с симметричным 
ободом изготовляли для автомобиля «Моск- 
вич» на горьковском автомобильном заводе. 
На диске такого колеса четыре вентиля- 
ционных окна. 

С 1973 года на эти модели стали устанавли- 
вать колеса с несимметричным профилем 
обода (рис. 2) и с измененной формой диска, 
имеющего шесть продолговатых отверстий 
вблизи наружного диаметра. 

Колеса ^ ^ несимметричным обо- 

дом изготовляет Волжский автозавод, и в 
маркировке на их ободах выбито «ВАЗ», 
а в дисках пробиты овальные вентиляцион- 
ные окна. Подобные колеса, но размером 
5^ — 13 производил ГАЗ в 1980 и 1981 гг. 

Следует особо оговорить, что никакие са- 
мостоятельные переделки колес ни в части их 
диска (с целью приспособления для крепле- 
ния на автомобиль другой марки), ни в части 
обода (с целью установки шин не предусмот- 
ренной для них размерности) недопустимы 
из соображений безопасности. Колесо должно 
быть только заводского изготовления. 

Колеса 4^ (или 4— К) — 15 нельзя устанав- 

2 1 

ливать вместо колес 4 — (или 5)^ — 13, хотя 


присоединительные места у них одинаковы. 
Колеса 4 — 13 с симметричным и несим- 


метричным ободом взаимозаменяемы. Но на 
одной оси обязательно следует ставить пару 
колес с одинаковым профилем. Это же ус- 


ловие правомерно и для колес 4 — ^ — 13 
и 5^ — 13 с несимметричным обод ом. ^ 

И конечно, колеса с симметричными обе- 
дами не могут быть установлены на модели 


«2138» и «2140» и их модификации, где 
на передней оси дисковые тормозные ме- 
ханизмы. 

«Москвичи — 402» и «407» до января 1960 
года комплектовали камерными шинами 
модели М-45 размером 5,60 — 15, а позже — 
той же модели и размера, но бескамерными. 
С апреля 1960 года к ним добавились модели 
М-57 и М-59. Шины всех трех моделей пол- 
ностью взаимозаменяемы. 

На автомобили «410» и «410Н» устанав- 
ливали шины повышенной проходимости 
размером 6,40 — 15 модели М-51. 

На «Москвич — 408» (седан) до ноября 
1985 года устанавливали камерные шины 
размером 6,00 — 13, а с ноября 1965 года до 
1970 года — бескамерные того же размера, 
и лишь некоторое количество автомобилей 
было выпущено с камерными шинами. Оба 
типа шин имеют одно обозначение модели — 
М-107, но на одном нанесена маркировка 
«бескамерная». Естественно, что при утрате 
герметичности в бескамерную шину можно 
вложить камеру и она будет исправно слу- 
жить до полного износа. 

На модификации базовой модели «408» 
с кузовом «универсал» («Москвич — 426») 
и с кузовом «фургон» («433») устанавливали 
камерные и бескамерные шины размером 
6,40 — 13. 

Модель «412» до 1970 года комплектовали 
шинами 6,00 — 13, но с дополнительной 
маркировкой — «Москвич — 412», нанесен- 
ной желтой краской. Использование шин 
М-107 без этой дополнительной маркировки 
на «Москвиче — 412» недопустимо. 

С 1970 года на «москвичи — 408» и «412» 
(седан) устанавливают низкопрофильные 
камерные шины размером 6,45 — 13 модели 
М-1 30 А (или модели М-1 19 А, отличающейся 
только рисунком протектора), а на универ- 
салы (модели «426» и «427») и фургоны 
(модели «433» и «434») — камерные высоко- 
профильные шины размером 6,40 — 13 моде- 
ли М-100. На одном автомобиле допускается 
одновременное применение шин размером 
6,00 — 13 и 6,45 — 13, но только при условии 
установки на одной оси пары одинаковых 
шин. 

«Москвичи — 2138» и «2140» до начала 
1978 года также комплектовали шинами 
М-1 30 А. С начала 1978 года их заменили 
моделью М-145, имеющей лучшее сцепление 
с дорогой. Обе модели имеют одинаковую 
конструкцию и размер, тем не менее на од- 
ной оси автомобиля следует устанавливать 
шины одной модели с одинаковым рисунком 
протектора. 

На этих же автомобилях ныне приме- 
няют шины радиальной конструкции — 
165К13 модели ИЯ-170 и радиальные с 
металлокордом модели МИ-166. 

На автомобили «2136» и «2137» завод 
устанавливает шины 6,95 — 13 модели М-154. 


Все современные модели шин для «москви- 
чей» камерные и укомплектованы унифи- 
цированной камерой 6,45 — 6,95 — 13. 

На «москвичи — 402», «403» и «407» тех- 
нически вполне возможно и допустимо ста- 
вить колеса размерностью ^ ^ — 13 или 

5^ — 13 с шинами 6,45 — 13, имеющими вы- 
сокие показатели по грузоподъемности и мак- 
симально допустимой скорости движения. 
Автомобиль с такими колесами меньше скло- 
нен к боковым заносам благодаря пониже- 
нию его центра тяжести и большей ширине 
протектора шин. 

На автомобили «Москвич — 410» и «410Н» 
также технически возможно и допустимо* 

ставить колеса размерностью ^ или 

5^ — 13 с шинами 6,40 — 13. Однако обя- 
зательным условием является установка на 
автомобиль всех колес и шин одной размер- 
ности из числа названных. Естественно, что 
у автомобилей «402», «407», «403», «410» и 
«4 ЮН» после установки на них меньших 
по размеру колес несколько уменьшится 
дорожный просвет. Показания спидометра 
как по скорости, так и по пройденному пути 
будут на 10 — 11% больше с шинами 6,45 — 13 
и на 4 — 5% — с шинами 6,40 — 13 (для мо- 
делей «402», «407» и «403»), чем действи- 
тельные скорость и путь. Кроме того, надо 
иметь в виду, что шины 6,40 — 13 и 6,45 — 13 
шире шин 6,50 — 15, поэтому после установки 
их следует посмотреть, не задевают ли они 
за детали кузова и подвесок при крайних 
положениях колес на поворотах и во время 
колебаний кузова. 

На автомобили «408», «412», «2138» и 

«2140», имеющие колеса с ободом 4 ^ — 13 

и 5^ — 13, можно установить шины 6,40 — 13, 
предназначенные для ижевских универсалов 
и фургонов и тех, что до 1976 года делали 
на АЗЛК, но обязательно полным комплек- 
том. При этом показания спидометра будут 
на 7 — 8% ниже действительных скорости 
и пройденного пути. 

Следует знать, что более тяжелые по срав- 
нению с предусмотренными для современ- 
ных автомобилей шины 6,40 — 13 могут не- 
сколько сократить срок службы шарнирных 
соединений передней подвески и рулевого 
управления, а также повысить расход топли- 
ва. Дорожный просвет автомобиля при этом 
увеличится примерно на 15 мм из-за боль- 
шего наружного диаметра шин 6,40 — 13 
(641,5 мм), поэтому установка их целесооб- 
разна, только если автомобиль преимущест- 
венно эксплуатируют на грунтовых доро- 
гах, и при этом нужно проверить, не заде- 
вают ли шины за детали кузова при край- 
них положениях колес. В случае необхо- 
димости можно подмять внутренние поверх- 
ности в колесных нишах. 



Вид А подернуто 


ЧУгд-ІЪ ГАЗ 
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П озвонили из редакции: «Ты куда в отпуск? 
На Урал? А если мы попросим совершить 
путешествие вдоль «самого синего в ми- 
ре»? Уж очень много к нам приходит писем, 
спрашивают, где лучше отдохнуть на Черно- 
морском побережье... Требуется внести яс- 
ность». 

Начало августа 85-го. Миновали Тирасполь. 
Еще несколько минут — и вот «вдали вид- 
неется красавица Одесса». Вернее, пост ГАИ и 
длинная вереница машин перед знаком 3.2 
«Движение запрещено» с табличкой <€Иного- 
роднему транспорту». Вместо купания зна- 
комимся с обращением Госавтоинспекции. 
г. Одессы к водителям, в котором нас 
убедительно просят поставить машину на 
платную стоянку перед въездом в город и 
следовать дальше на автобусе. И эту прось- 
бу, безусловно, поможет выполнить инспек- 
тор Г АИ, любезно вручивший упомянутое 
обращение. 

Беседую с заместителем начальника одес- 
ской областной ГАИ Михаилом Ивановичем 
Федоровым. Он говорит, что всего за по- 
следние пять лет количество иногороднего 
транспорта в Одессе возросло в два раза. 
За сезон приезжало более полумиллиона 
машин со всеми вытекающими отсюда по- 
следствиями (в том числе и вылетающими 
из выхлопной трубы). Старинный город, не- 
смотря на все усилия, не справлялся с «ав- 
томобильным прессом», и горисполком был 
вынужден принять решение с 20 мая 1985 года 
запретить свободный въезд в Одессу. Для 
приезжих на шоссе со стороны Кишинева, 


общей емкостью 2500 машино-мест, но это, 
сами понимаете, летом — капля в море. 

Но надо увидеть все своими глазами. 
Катим к морю. На въезде в Алушту знак 3.2, 
так часто встречающийся здесь, весомо под- 
креплен двумя патрульными машинами ГАИ. 

— Хотите ненадолго на пляж? Пешком — 
пожалуйста, всего четыре километра, только 
где вы машину оставите? У шоссе — нельзя. 

Возвращаемся в раскаленную машину и втя- 
гиваемся в серпантин горной дороги. Море, 
открывшееся вдруг внизу на очередном по- 
вороте во всем своем синем великолепии, 
вызывает только горькое чувство. Но что 
это: такое знакомое схематичное изображе- 
ние палатки на белом фонеі Неужели кем- 
пинг? Да, одна из автостоянок. В поселке 
Лазурный берег, совсем недалеко от моря! 

— А маршрутный лист у вас есть? — отве- 
чает вопросом на наш вопрос о местах 
дежурный администратор. — Тогда, извините, 
ничем помочь не могу. 

Итак, последняя надежда — Кавказ. В семи 
километрах от Сурожа натыкаемся на... на- 
стоящий кемпинг. 

— Места есть? 

— Пожалуйста, 50 копеек с человека, 30 с 
машины. А хотите, поселяйтесь в домике. 
Столовая — в поселке через дорогу. 

Не верим ушам! 

— А пляж, пляж где? 

— Вот пляжа-то и нет. Так вас оформлять? 

— Спасибо... Как-нибудь в другой раз. 

В Анапу, разумеется, не пускают. Понят- 
но — детский курорт. Зато в новороссий- 


ЕДЕТЕ НА ЮГ? НУ,НУ... 


Киева и Ильичевска организованы платные 
автостоянки, но пока всего лишь на 600 ма- 
шин. К автостоянкам проложены автобусные 
маршруты. Так что если с утра удастся 
поставить сюда свой автомобиль, то через 
несколько часов доберетесь до моря. 

Спрашиваю Михаила Ивановича: 

— Где под Одессой можно остановиться? 

— Кемпингов в области не осталось, кроме 
одного, на въезде в Одессу со стороны Ни- 
колаева. Но и там не всегда бывают свобод- 
ные места. «Дикая» стоянка есть перед Коб- 
левом. Оттуда мы автотуристов не гоняем. По- 
ка... 

Сумерки быстро сгущались. На 19-м кило- 
метре за Одессой сворачиваем вправо к раз- 
бросанным вперемешку на голом берегу 
сотням машин и палаток. После долгого блуж- 
дания с фонарем отыскиваем клочок утрам- 
бованной ногами и колесами земли. Засы- 
паем под доносящиеся с разных сторон от- 
нюдь не колыбельные магнитофонные записи. 
Утро встречает нас шумом паяльных ламп 
и бензиновых примусов. «А где здесь, изви- 
ните...?» В ответ — дружный смех соседей. 
Оказывается, «этого» здесь в принципе нет, 
каждый устраивается как может. Разумеется, 
нет и мусоросборников... 

В Крым, в Крым скорее! Там и небо 
голубей, и вода прозрачней, и кипарисы... 
Указатель (сКрымская область», видимо, про- 
глядели, а может быть его и не было. Но 
что это впереди так ярко освещено? Подъ- 
езжаем. Шоссе перегорожено металлической 
конструкцией, в которой оставлено два уз- 
ких проезда — туда и обратно. Над про- 
ездом «туда» горит красный свет. Инспектор 
ГАИ дотошно проверяет наши документы и 
что-то записывает в толстую книгу. Спра- 
шиваем, где в Крыму можно остановиться 
так, чтоб недалеко от моря. Ответ простой: 
«Нигде!» 

Доночевываем в степи. Утром едем в 
Симферополь в областную ГАИ. На наши 
вопросы отвечает подполковник Дегтяренко 
Иван Евстафьевич. 

— К сожалению, порадовать вас не могу. 
Ялта, Гурзуф, Алушта, Судак и Феодосия 
для иногородних машин закрыты. Кемпинги 
ликвидированы, кроме интуристовского в Ял- 
те. Кемпинг в Планерском отдали турбазе. 
Туристов, ставших на стоянку возле дороги 
или съехавших на берег, строго наказыва- 
ем. Правда, действует шесть автостоянок. 


ской ГАИ обнадеживают: «Кемпингов на 
побережье много — где-нибудь да устрои- 
тесь!» 

На Кавказе ГАИ оказалась более поклади- 
стой. Несмотря на запрещающие надписи 
вдоль дороги, «дикие» ухитряются ставить 
машины и палатки в самых невообразимых 
местах: на асфальте оставшегося участка 
старой дороги, прямо на краю десятиметро- 
вого обрыва, за металлическим ограждением 
на повороте шоссе. 

С грустью констатируем: и Кавказ стал 
тесен для нашего брата автомобилиста. Поэто- 
му, если вы хотите совершить автомобиль- 
ное путешествие, — поезжайте куда угодно, 
но оставьте в покое берега Черного моря. 
А коль собрались на черноморский курорт — 
оставьте дома автомобиль! На самолете и 
быстрей, и безопасней, и дешевле, а глав- 
ное — • без отрицательных эмоций. 

Не верите? Тогда, как говорят в Одессе: 
«Поезжайте, поезжайте...» 

О. ЯРЕМЕНКО, автолюбитель 

От редакции. Все, о чем рассказал наш 
нештатный автор, путешествуя вдоль «самого 
синего моря», соответствует действительно- 
сти. И пусть не обижаются другие авто- 
любители, которые планируют в будущем 
такие же поездки, на отсутствие сервиса. 
Крым и Черноморское побережье Кавказа — 
прежде всего климатические курорты, своего 
рода заповедные зоны. Уже сейчас количество 
иногородних машин с автотуристами, приез- 
жающими сюда ежегодно, почти втрое пре- 
вышает допустимую норму. Последствия этого 
бума самые плачевные. Местные власти вы- 
нуждены принимать серьезные меры для огра- 
ничения притока і^ногороднего транспорта с 
самой благородной целью — сохранить для 
будущих поколений уникальные природные 
богатства. 

Однако точку на этом ставить рано. Чер- 
ное море у нас одно. И стремление от- 
дохнуть на его побережье у автолюбителей 
вполне объяснимо. В Крыму и на Северном 
Кавказе существуют еще обширные, не осво- 
енные под курорты территории. Почему бы 
местным исполкомам не организовать здесь 
кемпинги, платные автостоянки с палатками, 
с элементарными удобствами для мотори- 
зованных туристов? Выгода от этого обоюдная. 
И запреты можно понять лишь как времен- 
ную, вынужденную меру. 


МЕЛОЧЬ 


Ездовой сезон уверенно вступает в свои 
права. Истосковавшись за зиму по чистой 
дороге и теплу, так и хочется открыть 
в машине окно, вытянуть навстречу упру- 
гому потоку воздуха раскрытую ладонь, 
почувствовать, как он обтекает ее, струится 
между пальцами... 

Не сдерживайте желания, но при этом 
давайте вместе подумаем о прозаической 
зависимости между аэродинамикой авто- 
мобиля и расходами на постоянное и не- 
отвратимое подтверждение ее законов. 
Вспомним о таком параметре, как ко- 
эффициент лобового сопротивления авто- 
мобиля. Величина, которая обозначается 
нулем с двумя цифрами после запятой, 
на самом деле не так уж мала. При ско- 
ростях 40 — 50 км/ч на преодоление со- 
противления воздуха затрачивается около 
Ъ% потребной мощности, при 80 — 90 
км/ч — до 29%, а выше — и вовсе 
может перевалить за 50%. Трудно пред- 
ставить, что невидимое препятствие требу- 
ет такой затраты энергии. 

А если перевести ее в литры бензина 
и рубли, которые и будут интересовать 
нас в конечном итоге! 

Не останется неоплаченным и наш эк- 
сперимент с проветриванием ладони. 
Думается, что приведенные ниже цифры 
будут интересны автолюбителям. К приме- 
ру, коэффициент лобового сопротивления 
«Москвича — 2140» равен 0,41, ВАЗ — 
2101 — 0,46, ЗАЗ — 968 — 0,48. Соотнесем 
эти величины с «добавками» от разных 
мелочей: 0,03 — от грязезащитных фар- 
туков за всеми колесами, 0,04 — от пары 
дополнительных фар на бампере, 0,02 — 
от вытянутой антенны, 0,01 — от допол- 
нительного бокового зеркала и т. п. Но это 
все вещи полезные. А вот над безделуш- 
ками, укрепляемыми на кузове, мы при- 
зываем задуматься, как и над открытым 
окном и ладонью, вытянутой навстречу 
ветру, — в балансе расхода энергии они 
не так уж безобидны. 

Приведем расчеты: увеличение коэффи- 
циента сопротивления воздуха всего лишь 
на 0,01 у 10 миллионов автомобилей 
класса ВАЗ — 2101, пробегающих в год 
16 тысяч километров, вызовет дополни- 
тельный расход 70 миллионов литров 
топлива! 

А теперь — данные испытаний. Доста- 
точно на крышу «Жигулей», например 
ВАЗ — 21011, установить обычный багаж- 
ник из тонких стальных трубочек, как при 
скорости 70 км/ч расход топлива возра- 
стет на 0,5 л/100 км, при 80 км/ч — 
на 0,8, при 90 км/ч — на 1 л/100 км! 
Пустая канистра на этом же багажнике 
и в том же диапазоне скоростей добав- 
ляет еще от 0,2 до 0,5 л/ 100 км. 

Не поленитесь посчитать, во что обхо- 
дится незадачливому автолюбителю езда 
с раз навсегда закрепленным багажником 
на крыше. По самым скромным меркам, 
это значит, что из каждых четырех за- 
правок по полному баку он однажды 
заливает полную канистру и оставляет ее 
открытой на багажнике. Попросту пускает 
ее содержимое на ветер. 

Откройте окно, подставьте ладонь упру- 
гому ветру и подумайте: сколько лишних 
трат из личного и государственного кар- 
мана мы допускаем. 

Отдел эксплуатации и сервиса 

«ЗА РУЛЕМ» 
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60 000 л. с. под названием VIII ралли 
«Париж — Дакар» разбудили своим рокотом 
площадь Согласия в Париже в первое утро 
Нового года. В долгий трехнедельный путь 
протяженностью около 14 000 км отправи- 
лись 282 легковых автомобиля, 82 грузовика 
и 124 мотоцикла. Восемь французских эки- 
пажей стартовали на советских вездеходах 
«Лада-Нива», много раз успешно выступав- 
ших на трассах Африки. Два из них, под стар- 
товыми номерами 197 и 198, по результатам 
предварительной гонки накануне старта вошли 
в группу сильнейших; братья Клод и Бернар 
Марро по прозвищу «степные лисы», ранее 
защищавшие цвета «Рено» и выигравшие 
«Париж — Дакар-82», и Пьер Ляртиг — Бернар 
Жиру, неоднократно побеждавшие на ралли 
в Алжире, Тунисе и Марокко. 

Трасса ралли «Париж — Дакар-86», разде- 
ленная на 18 этапов, пролегла по дорогам 
Алжира, Нигера, Мали, Мавритании, Гвинеи 
и Сенегала, причем только 20% ее составил 
асфальт. Организатор ралли Тьерри Сабин 
предложил участникам самые трудные этапы 
уже в Алжире. По его замыслу, это было 
сделано для того, чтобы у спортсменов, пере- 
оценивших свои силы, еще осталась воз- 
можность вернуться по хорошим дорогам к 
месту старта. Ведь в дальнейшем им при- 
шлось бы преодолевать пески и горы Алжира 
и Нигера, джунгли Западной Африки. 

Со старта в Париже до паромной переправы 
в Сете на 1100-километровом этапе каваль- 
каду гонщиков сопровождали снег, лед, дождь 
и... радары. Но, несмотря на контроль, в 10 ки- 
лометрах от Сета произошла первая и, как 
впоследствии оказалось, не последняя потеря 
среди участников: «Хонду» 43-летнего Ясуо 
Канедо сбил подвыпивший французский авто- 
мобилист. 

90% стартовавших составили спортсмены- 
любители, поэтому Сабин ввел некоторые 
ограничения. «Равные права для всех» — таков 
был девиз ралли в нынешнем году. Для участ- 
ников был запрещен сервис с воздуха, а также 
радионавигация и другая навигационная тех- 
ника. Единственным средством для ориенти- 
ровки остались компас и выданная органи- 
заторами легенда трассы весом в 2,5 кило- 
грамма. 

Сабин предупредил участников после пере- 


правы в Алжир: «Это еще ничто по срав- 
нению с тем, что вам предстоит». И оказался 
прав. Африка встретила гонщиков такой же 
погодой. Через 15 километров после старта 
на первом 660-километровом спецучастке в 
Атласских горах дотла сгорел «Рендж-ровер» 
Г енри Пескароло. Узкие горные дороги, усе- 
янные камнями больше автомобильного ко- 
леса, вереницы песчаных дюн-трамплинов, 
после прыжков с которых машины частенько 
приземлялись на передний бампер, а неко- 
торые даже на радиатор, очень быстро отсеяли 
азартных, но не слишком опытных спорт- 
сменов-любителей. После пятого этапа, зна- 
менитой «таманрассетской петли» в гонке 
осталась только половина участников. Досу- 
жие журналисты подсчитали даже, что на один 
день приходилось двое раненых и четыре 
единицы сгоревшей техники. 

Непростыми эти этапы оказались и для 
асов. Расстался с мечтами на «хеттрик» в 
этом соревновании бельгиец Гастон Райе, 
упавший со своего мотоцикла и повредив- 
ший плечо, после очередного прыжка потре- 
бовал замены радиатор у «Порше-959» Джек- 
ки Иккса — пришлось уступить лидерство. 
На одном из спецучастков сошли из-за полом- 
ки сцепления братья Марро. Машина могла бы 
быть исправна в считанные минуты, если бы 
спортсмены находились на основной дороге. 
К сожалению, они ехали по параллельной, 
и механики не смогли их обнаружить. У эки- 
пажа второй «Лады» П. Ляртиг — Б. Жиру 
проблем оказалось еще больше. После замены 
колеса на скоростном спецучастке они вновь 
догнали лидирующую группу и уже готовы 
были возглавить гонку. Но в пыли и непро- 
глядном тумане на одном из поворотов 
«Лада» перевернулась через крышу, к сча- 
стью, снова встав на колеса. Так она и пришла 
на финиш — без капота и с большой вмятиной 
над головой штурмана. 

Многие специалисты автоспорта уже неод- 
нократно подчеркивали, что маленькие «ла- 
ды», простые и прочные автомобили, начинают 
проявлять свои преимущества в тяжелейших 
условиях. 

После дня отдыха в Ниамее в Нигере под 
вопросом оказалось вообще дальнейшее про- 
ведение гонки. Неподалеку от города Гурма 
Раоус (Мали) в вертолетной катастрофе погиб- 
ли пять человек, в том числе организатор 
ралли Тьерри Сабин. Однако на совещании 
участников с отцом Сабина решено было 
продолжить ралли. Такова была воля самого 
Тьерри Сабина, не раз заявлявшего, что гонку 
ничто не может остановить. Лишь были исклю- 
чены по просьбе участников особенно трудные 
участки на территории Мавритании. Гонка 
продолжалась, но караван вновь попал в слож- 
ные условия — началась песчаная буря, и в 
Лабе (Гвинея) из оставшихся 110 участников 
пришли только 30. Для сбора заблудившихся 
был объявлен дополнительный день отдыха. 
Совсем немного осталось до последней гонки 
по пляжу Дакара, и вновь, как и в прошлом 
году, не повезло суперфавориту в категории 
грузовиков, «летучему голландцу» Жану де 


Рою. На скорости 140 км/ч он попал в яму 
и вывернул переднюю ось своего 1000-силь- 
ного «ДАФ-турбо-твин» и к тому же повре- 
дил правую руку. Лидировавший в категории 
легковых автомобилей Рене Метж, также на 
большой скорости, влетел в огромную гряз- 
ную лужу. При попытке освободить свой 
‘ «Порше» он потерял ботинки и часть одежды, 
а когда товарищ по команде Джекки Иккс 
помог ему выбраться, продолжил гонку в 
сплошь заляпанной грязью машине. 

Безусловно, следует воздать должное му- 
жеству и воле спортсменов. Из 488 старто- 
вавших в Париже экипажей до финиша в Да- 
каре добрались только 90, из них 54 легковых 
автомобиля, 27 мотоциклистов и лишь девять 
на грузовиках. Еще несколько экипажей при- 
были в Дакар, но зачета не получили, так как 
превысили предельное опоздание в 70 часов. 

Среди мотоциклистов в четвертый раз 
гонку выиграл француз Сирил Неве на «Хон- 
де», его соотечественники Рене Метж — Доми- 
ник Лемуан на «Порше-959» победили в классе 
легковых автомобилей. Отличным результа- 
том следует признать 4-е место П. Лярти- 
га — Б. Жиру на «Ладе-Ниве». В классе гру- 
зовых автомобилей быстрейшими оказались 
итальянцы Визмара — Минелли на «Мер- 
се десе-У ним оге». 

И- на этот раз соревнования сопровожда- 
лись организационными неурядицами, подта- 
совкой результатов. Жертвами их стали че- 
хословацкие спортсмены. Перед двумя по- 
следними этапами две «шкоды-ЛИАЗ-1 00.35 
Д» (4X4) занимали среди грузовых машин вто- 
рое и третье места, а экипаж на «Татре- 
81 5-ВЕ-Дакар» (6X6) шел восьмым. На одном 
из участков образовался затор: несколько 
автомобилей застряли в болоте. Чехословац- 
кие гонщики приняли единственно правиль- 
ное решение — вытащить на сушу попав- 
шие в беду машины. Когда это было сделано, 
все продолжили гонку, но на финише этапа 
организаторы объявили автомобилистам 
ЧССР, что их опоздание превысило лимит 
времени и они исключены из зачета. Осталь- 
ные экипажи, прибывшие практически одно- 
временно со «шкодами» и «Татрой», такому 
строгому и несправедливому наказанию не 
подверглись. 

Ралли «Париж — Дакар» вновь вызвало 
самые противоречивые оценки. Газеты были 
полны броских заголовков — «Экскурсия 
через ад», «Тур мучений», «Мазохизм на ко- 
лесах», «Кровь, пот и слезы». Последний 
заголовок оказался пророческим. Конечно, 
на любом ралли гонщики проливают много 
пота, и любая гонка — это не спокойная 
настольная игра. Сабин неоднократно преду- 
преждал участников, что представляет собой 
его детище, но представлял ли он сам себе 
весь риск до конца. «Ралли «Париж — Дакар» 
в 1987 году обязательно состоится, — заявил 
отец Сабина через два дня после смерти 
сына, — приключение должно продолжиться». 

В. ДАНИЛЬЧЕВ, 
мастер спорта 


ПРИГЛАШАЕМ 

УЧИТЬСЯ 


Электроника на автомобиле. За этими сло- 
вами — десятки наименований приборов, 
многообразие вьіполняемых функций. Число 
электронных устройств возрастает непрерыв- 
но. Так, уже на новой модели Волжского 
автозавода ВАЗ — 2108 их девять: блок управ- 
ления экономайзером принудительного хо- 
лостого хода, блок управления и реле вре- 
мени стеклоочистителя, интегральный регу- 
лятор напряжения, реле контроля исправно- 
сти ламп и др. Впервые в практике отече- 
ственного автомобилестроения применена 
бесконтактная система зажигания (БСЗ) с 


электронным коммутатором и датчиком- 
переключателем на эффекте Холла. Кстати, 
аналогичной БСЗ предполагается оснащать 
перспективные автомобили «Ока», новые 
переднеприводные модели ЗАЗ и АЗЛК. 

Что скрывать, «общение» с электронными 
устройствами приносит не только радости, 
но и огорчения. К сожалению, полностью 
предотвратить отказы и поломки не удается. 
Возникает потребность в умении найти, лока- 
лизовать и устранить возможную неисправ- 
ность. А для этого нужно как минимум знать 
устройство и принцип действия того или иного 
электронного блока, электрическую схему его 
подключения, а главное, владеть навыками 
работы с контрольно-измерительными при- 
борами, методиками диагностирования элект- 
ронных устройств. 

В Институте повышения квалификации Мин- 
автопрома организовано обучение слушателей 
по современному электронному оборудова- 
нию автомобилей на примере электроники 


автомобиля ВАЗ — 2108. В лаборатории, осна- 
щенной необходимыми измерительным обо- 
рудованием и учебными стендами, представ- 
лены практически все электронные системы 
и устройства, вырускаемые в отрасли. На 
практических занятиях слушатели получают 
все необходимые сведения об электронном 
устройстве, изучают методики проверки рабо- 
тоспособности и способы устранения не- 
исправностей. Большой интерес вызывают лек- 
ции о перспективах, тенденциях и направ- 
лениях развития отечественной и зарубежной 
автомобильной электроники. 

Учебно-тематический план рассчитан преж- 
де всего на специалистов СТО и автоцент- 
ров, преподавателей и мастеров школ 
ДОСААФ, преподавателей вузов и техникумов 
по автомобильным дисциплинам. Срок обуче- 
ния с отрывом от производства — две недели. 

Заявки на обучение направляйте по адресу: 
119034, Москва, Г-34, Барыковский пер., 4. 
Телефон для справок: 203-16-83. 
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Корсика, сентябрь 1984 года. Автобус 
спешит в аэропорт Аяччо, главного го- 
рода острова. Его пассажиры, примерно 
30 западногерманских журналистов, то- 
ропятся. Ведь уже пятница, а субботу 
и воскресенье они рассчитывают провести 
дома, со своими семьями. Журналисты, 
представляющие различные издания, 
пишут на «автомобильные темы». На 
Корсике они опробовали новую модель 
легкового автомобиля «Опель-кадет». 

Неожиданно водитель автобуса проско- 
чил поворот на аэропорт и кружным 
путем стал возвращаться в Аяччо. На 
недоуменные вопросы пассажиров- соп- 
ровождавший их представитель «Опеля» 
отвечал, что вылет их самолета задер- 
живается. На самом же деле фирма ожи- 
дала в аэропорту других гостей и имела 
все основания не афишировать их прилет. 
Покружив с полчаса по улицам Аяччо, 
автобус наконец прибыл в аэропорт. 
Может быть водитель приехал рано, а 
может быть рано прилетел самолет, но 
журналисты увидели именно то, чего, 
по мнению фирмы «Опель», никак не 
должны были видеть. Из только что 
приземлившегося специального лайнера 
выходили другие журналисты — члены 
международного жюри, определяющего 
«автомобиль года». В отличие от своих 
коллег, это были весьма уважаемые го- 
сти, прибывшие на Корсику вместе с 
семьями по приглашению «Опеля». 

Инцидент в Аяччо положил начало 
целой серии разоблачений деятельности 
международного жюри, которому до это- 
го искусно удавалось поддерживать ре- 
путацию «самого неподкупного и объек- 
тивного». Международное жюри, изби- 
рающее лучший автомобиль, существует 
уже 22 года. Инициаторами этого самого 
престижного в Европе конкурса стали 
влиятельные газеты и журналы — 
«Аутописта» (Испания), «Аутовизи» 
(Нидерланды), «Кваттроруоте» (Италия), 
«Ви бильэгаре» (Швеция), «Экип» (Фран- 
ция), «Дейли телеграф» (Англия) и 
«Штерн» (ФРГ). В состав жюри входят 
не только представители этих изданий, 
но и репортеры, ведущие автомобильные 
разделы в других газетах и журналах, 
всего 56 человек из 17 стран Западной 
Европы. Каждый член жюри имеет в 
своем распоряжении 25 баллов, которые 
он должен распределить между пятью, 
на его взгляд, лучшими автомобилями, 
причем максимальная оценка той или 
иной машине не должна превышать 10 
баллов. Как известно, «автомобилем 1986 
года» стал «Форд-скорпион» западногер- 
манского филиала этой американской 
компании. 

Но вернемся к событиям в Аяччо и к 
тому, что за ними последовало. Члены 
жюри несколько дней развлекались и 
веселились на Корсике за счет «Опеля». 
В конце 1984 года они собрались снова 
и избрали очередного «лауреата». Им, 
как можно догадаться, стал «Опель-ка- 
дет». 

История с «Опель-кадетом» наглядно 
показывает, что «бескорыстное» жюри — 
всего лишь инструмент в руках авто- 
мобилестроительных монополий. Именно 
они финансируют этот престижный кон- 


НЕЧИСТАЯ НЗНАНКА 
ПРЕСТИЖНОГО КОНКУРСА 


курс и ожесточенно борются между со- 
бой, усердно обрабатывая журналистов. 
Когда в 1981 году звания лауреата удо- 
стоился « Форд-эскорт» і Роберт Лутц, 
глава европейского филиала этой амери- 
канской корпорации, немедленно пригла- 
сил членов жюри совершить поездку в 
Нью-Йорк, на званый обед, устроенный 
тогдашним президентом «Форда» Филип- 
пом Колдуэллом. Корпорация даже заф- 
рахтовала для дорогих гостей сверх- 
звуковой пассажирский самолет «Кон- 
корд», чтобы они как можно быстрее 
пересекли океан и удостоились личноі'т 
благодарности Колдуэлла. 

В 1984 году членов жюри усердно 
обрабатывал не только «Опель», но и 
испанский концерн СЕАТ, представив- 
ший на конкурс свою новую модель, 
малолитражку «Ивиса». Испанцы устро- 
или для журналистов и их жен доро- 
гостоящую поездку, маршрут которой 
включал Барселону и Мальорку. Руко- 
водство концерна преподнесло членам 
жюри роскошные подарки, предоставило 
кругленькие суммы на карманные рас- 
ходы, причем это делалось с такими 
откровенными намеками, что журнали- 
сты не на шутку встревожились, как бы 
их публично не обвинили во взяточ- 
ничестве. Когда после подсчета баллов 
«Ивиса», имевшая множество недорабо- 
ток, заняла всего пятое место, они облег- 
ченно вздохнули. «Это просто счастье, 
что все так хорошо кончилось!» — ска- 
зал тогда председатель жюри запад- 
ногерманский тележурналист Поль Фрер. 

У него были все основания испыты- 
вать чувство облегчения. Ведь могла 
повториться неприятная ситуация 1976 
года, когда победителем конкурса вышла 
СИМКА-1307. Накануне решения члены 
жюри совершили поездку по Марокко, 
получили подарки. Естественно, все рас- 
ходы оплачивала фирма. Впоследствии 
выяснилось, что этот «автомобиль года» 
страдал несовершенством конструкции и 
почти не пользовался спросом у поку- 
пателей. 

В мае прошлого года в Милане италь- 
янская фирма «Альфа-Ромео» в торже- 
ственной обстановке представляла жур- 
налистам свою новую модель — «Альфу- 
75». 150 репортеров, в числе которых 
были члены автомобильного конкурса, 
получили в подарок от «Альфа-Ромео» 
по персональному компьютеру ценой 
примерно в тысячу западногерманских 
марок. После этого в ряде западно- 
европейских газет появились восторжен- 
ные статьи об «Альфе-75». 

Дорогие подарки, бесплатное предо- 
ставление автомобилей, увеселительные 
поездки на фешенебельные курорты — 
это далеко не все рычаги, с помощью 
которых монополии воздействуют на 
прессу. Многие журналисты состоят на 
службе у компаний в качестве членов 
советов и нештатных «консультантов». 
В частности, западногерманские журна- 
листы Петер Бениш и Райнер Гюнцлер 
получили от концерна «Даймлер-Бенц» 
более миллиона марок за так называемую 
консультантскую деятельность. В своих 
статьях и телерепортажах они всячески 
превозносили достоинства автомобилей 


марки «Мерседес-Бенц». Бениш затем 
выдвинулся на политической арене. 
Но стремление к незаконному обогаще- 
нию настолько захватило его, что он не 
смог устоять перед искушением даже на 
государственной службе. Летом 1985 го- 
да выяснилось, что Бениш уклонялся 
от уплаты налогов, и ему пришлось 
выйти в отставку. Бывшему члену жюри 
европейского конкурса шведу Леннарту 
Естену фирма «Форд» предложила стать 
нештатным «консультантом». «Если бы я 
согласился, — говорил Естен, — то, 
совершенно ничего не делая, получал бы 
ежегодно тысячу английских фунтов 
стерлингов». 

Журналисты, закупленные на корню 
автомобилестроительными компаниями, 
не испытывают и тени стыда. Как 
пишет влиятельный западногерманский 
еженедельник «Шпигель», генеральный 
секретарь жюри голландец Фредерик 
ван дер Флугт даже гордится «особым 
вниманием», которое монополии ока- 
зывают ему и его коллегам. «Высокие 
деревья всегда ловят большой ветер, — 
откровенно признал он. — Что говорить 
о нас, если частные бюро путешествий 
и фирмы, выпускающие кино- и фото- 
технику, дают в десятки раз больще». 

Иногда Флугт проводит в жюри по- 
казательные чистки, исключая наиболее 
зарвавшихся мздоимцев. Весной прошло- 
го года права голоса был лишен авст- 
рийский журналист Патляйх, которому 
«Форд» в течение ряда лет предостав- 
лял по нескольку машин одновременно 
для личного пользования. Вполне понят- 
но, почему этот «беспристрастный» пред- 
ставитель «свободной» прессы в 1981 и 
1983 годах отдал максимальное коли- 
чество баллов фордовским моделям. 
Но, несмотря на наказание, Патляйх 
и по сей день остается почетным членом 
жюри. Он не имеет права голоса, но 
усердно отрабатывает получаемые от 
концернов деньги, выступая посредни- 
ком между ними и остальными членами 
жюри. Что касается самого Флугта, то 
у него с монополиями самые прямые 
связи: принадлежащее ему гаагское 
издательство «Верельд оп Вилен» вы- 
пускает журнал фирмы «Альфа-Ро- 
мео» — «Квадрифолио». «Рено-ревю» и 
«Форд-мэгэзин» — также журналы соот- 
ветствующих компаний. Ван дер Флугт 
называет себя «самым независимым» 
журналистом Нидерландов. Но о какой 
независимости может вообще идти речь, 
если сам он говорит, что «коррупция 
начинается для него тогда, когда сумма 
взятки превышает 10 миллионов»! 

Скандальные разоблачения деятель- 
ности жюри, избирающего «автомобиль 
года», на Западе мало кого удивили. 
Это понятно. Ведь здесь монополии 
запросто покупают для нужных людей 
депутатские места в парламентах, в ФРГ 
концерн Флика вообще долгое время 
содержал министров, предоставлявших 
ему налоговые льготы. Ну а когда 
концерны в состоянии купить политику, 
то сделать так, чтобы тот или иной 
автомобиль стал лауреатом престижного 
конкурса, — задача несложная. 

А. МИХАИЛОВ 
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Ответы на задачи, помещенные на 
4-й стр. вкладки 

Правильные ответы — 1, 3, 7, 8, 10, 
12, 14, 17. 

I. Разворот запрещен только на 
самих пешеходных переходах, а перед 
и за ними этот маневр можно выпол- 
нять на любом расстоянии (пункт 
11.7). 

II. Дорога имеет две полосы дви- 
жения в данном направлении, а при 
этом условии — когда число полос 
не превышает двух — Правила не 
запрещают водителю грузового авто- 
мобиля выезжать для обгона на левую 
крайнюю полосу и на трамвайные 
пути попутного направления (пункты 
10.2. и 10.7). 

III. Максимальная скорость при 
буксировке установлена 50 км/ч, а в 
тех^ случаях, когда в кузове грузо- 
вого автомобиля находятся люди, ско- 
рость не должна превышать 60 км/ч 
(пункты 22.1 и 24.4). 

IV. В населенных пунктах на до- 
рогах с одной полосой для движения 
в каждом направлении остановка и 
стоянка разрешены и на левой сто- 
роне, а положенные 5 метров от вы- 
езда из двора в данном случае есть 
(пункты 13.5 и 13.6). 

V. Водитель Б, поворачивая нале- 
во, двигается по главной дороге и 
поэтому имеет преимущество перед во- 
дителем А, который въезжает на пе- 
рекресток по второстепенной дороге 
(пункт 15.1). 

VI. Самосвал движется по главной 
дороге и пользуется преимуществом 
перед всеми, кто находится на вто- 
ростепенной. В равных дорожных 
условиях водители безрельсовых 
транспортных средств должны усту- 
пить право проезда водителю трамвая. 
Вместе с ним может повернуть и во- 
дитель автобуса, так как этим не 
создает ему помех (пункты 15.1, 15.2 
и 1.8). 

VII. В показанной обстановке во- 
дители должны руководствоваться об- 
щим правилом — при перестроении 
надо уступать дорогу транспортным 
средствам, движущимся попутно в 
прямом направлении (пункт 11.4). 

VIII. На участках дорог, обозна- 
ченных знаком ♦Крутой спуск», дви- 
жение с выключенными сцеплением 
или передачей запрещается (пункт 
20 . 1 ). 
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АВТОГОНКИ 

Чемпионат мира по кольцевым гонкам на 
автомобилях формулы 1 в 1986 году разыг- 
рывается в 16 этапов. Впервые его програм- 
ма включает этап (в начале августа), про- 
водимый в социалистической стране, — 
в ВНР под Будапештом построена совре- 
менная трасса. 

Лучшие автомобили нынешнего года, 
оснащенные 1,5- литровыми двигателями с 
турбонаддувом, по мощности подошли к ру- 
бежу 1000 л. с. Их снаряженная масса около 
540 -КГ, наибольшая скорость — 290 — 300 
км/ч, а время разгона с места до 100 км/ч — 
3,2 — 3,5 с. 

Чемпионат открылся гонками в Бразилии. 

I этап (Бразилия): 1. Н. Пике (Бразилия), 
♦ Вильямс-ФВЮ-Хонда» ; 2. А. Сенна (Бра- 
зилиа), ♦ Лотос-97Т-Рено»; 3. Ж. Лаффит 
(Франция), ♦ Лижье-ЖС25-Рено» ; 4. Р. Арну 
(Франция), ♦ Лижье-ЖС25-Рено» ; 5. 

М. Брандль (Англия), ♦Тиррел-014-Рено» ; 
6. Г. Бергер (Австрия), ♦Тоулмен-Харт». 

РАЛЛИ 

Дебютом нескольких новых машин было 
отмечено начало первенства мира. В Монте- 
Карло стартовали полноприводные ♦ Мазда - 
фамилия» с 235-сильным двигателем и ♦Сит- 
роен-БИкс-4ТК» с 380-сильным. В Швеции 


в число призеров впервые вошел экипаж, 
выступавший на полноприводном «Форд- 
РС200» (1803 см^, 380 л. с., 235 км/ч). 
Похоже, что этот автомобиль в 1986 году 
станет серьезным конкурентом таким маши- 
нам, как ♦ Лянча-Дельта-С4» (1760 см‘^, 

452 л. с., 235 км/ч) и ♦Пежо-205-ТЛ6» 
(1775 см'^, 430 л. с., 240 км/ч). 

I этап (Монте-Карло): 1. Г. Тойвонен (Фин- 
ляндия) С. Кресто (Италия), ♦Лянча-Дель- 
та-С4»; 2. Т. Салонен — С. Харьянне (Фин- 
ляндия), «Пежо-205-Т16»; 3. X. Миккола 
(Финляндия) — А. Гертц (Швеция); 4. 
В. Рерль — К. Гайстдорфер (ФРГ), оба — 

♦ Ауди-кваттро» ; 5. Ю. Канккунен — Ю. Пи- 

иронен (Финляндия); 6. Б. Саби — Ж. Фо- 
ший (Франция), оба — ♦Пежо-205-Т16». 

II этап (Швеция): 1. Канккунен — Пи- 

иронен; 2. М. Ален — И. Кивимяки (Фин- 
ляндия), ♦ Лянча-Дельта-С4» ; 3. К. Грун- 
дель — Б. Меландер (Швеция), ♦Форд- 
РС200»; 4. М. Эрикссон (Швеция) — 

Р. Михель (ФРГ), ♦ Ауди-90-кваттро» ; 5. 
Г. Петерсон — А. Петерсон (Швеция), «Ауди- 
купе-кваттро»; 6. Ж. Андрюэ — А. Певень 
(Франция), ♦Ситроен-БИкс-4ТК». 

III этап (Португалия); 1. Ж. Мутиньо — 

Э. Фортеш (Португалия), ♦Рено-5-турбо»; 
2. К. Бика — К. Жуниор (Португалия), 

♦ Лянча-037»; 3. Д. дель Дзоппо — А. Под- 
жиа (Италия), ♦ФИАТ-Уно-турбо»; 4. Ж. Ор- 
тиган — П. Перес (Португалия), «Тойота- 
королла-ГТ»; 5. ♦Тчин» (Монте-Карло) — 
Ж. Тимонье (Франция), ♦Опель-манта-400» ; 
6. Ж. Кулумье — К. Косс (Франция), 

♦ Пежо-205-ГТИ». 

Сумма очков после трех этапов. Личный 
зачет среди водителей: Канккунен — 28; 
Тойвонен и Мутиньо — по 20; Салонен, 
Бика, Ален — по 15. Зачет марок: ♦Лянча» 
и ♦Пежо» — по 37; ♦Ауди» — 29; ♦Фольк- 
сваген» — 19; ♦Форд» — 14; ♦Ситроен» — 
10 . 


ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 


Чемпионат СССР по мотогонкам 
на ледяной дорожке 

Класс 125 см^ (Каменск-Уральский). 
1. В. Коробков (Ленинск-Кузнецкий); 2. 

А. Фотеев (Каменск-Уральский); 3. О. Сю- 
рин (Чита); 4. М. Кравченко (Каменск- 
Уральский); 5. С. Игнашкин (Красноярск);, 
6. В. Суворков (Каменск-Уральский). 

Класс 175 см^ (Канск, Красноярский край): 
1. В. Свинко (Красноярск); 2. С. Губич (Чита); 

3. М. Дуплев (Москва); 4. С. Гришаненко 
(Чита); 5. С. Путинцев (Новосибирск); 
6. П. Щеглов (Абакан). 

Класс 350 см^ (Благовещенск): 1. Н. Су- 
ходоев (Благовещенск); 2. Ю. Живаев (Ке- 
мерово); 3. А. Котелов (Москва); 4. А. Исаев 
(Благовещенск); 5. А. Московка (Москва); 
6. Н. Журавлев (Устинов). 

Класс 500 см^ (Тольятти): 1. В. Сухов 
(Жуковский, Московская область); 2. А. Ива- 
нов (Уссурийск); 3. В. Русских (Москва); 

4. В. Афанасьев (Уссурийск); 5. С. Иванов 
(Красноярск); б. С. Соколов (Уфа). 

Чемпионат СССР по трековым 
(ипподромным) автомобильным гонкам 

10-й класс, группа А2/1 (Горький): 
1. В. Николаев (Москва); 2. Б. Гусев (Горь- 
кий); 3. В. Бурилов (Тюмень); 4. Ю. Белозу- 
бов (Горький); 5. Л. Полыгалов (Пермь); 
6. Ю. Серканов (Горький). 


8-й класс, группа А2 (Горький): 1. В. Голь- 
цов (Устинов); 2. В. Шлегельмилхс; 3. Ю. Гу- 
станс (оба — Рига); 4. Ю. Кацай (Тольятти); 

5. Г. Кузнецов (Москва); 6. М. Шихин (Усти- 
нов). 

Зимний чемпионат СССР по картингу 

Класс ♦Е» (Ленинград): 1. А. Червяков 
(Челябинск); 2. В, Шелобков (Куйбышев); 
3. Н. Митрохин; 4. А. Ларин (оба — Ленин- 
град); 5. А. Когинов (Куйбышев); 6. М. Бе- 
лолипский (Ленинград). 

Кубок СССР по мотокроссу 

Класс 125 см^ (Ковров): 1. А. Платонов 
(Челябинск); 2. В. Маров (Ковров); 3. Ю. Па- 
нов (Челябинск); 4. П. Рулев (Ленинград); 
5. В. Волков (Ковров); 6. А. Резвов (Вла- 
димир). 

Класс 250 см^ (Ковров): 1. В. Мизенко 
(Ковров); 2. В. Худяков (Ленинград); 3. 
В. Аверин (Ковров); 4. А. Юровских (Че- 
лябинск); 5. А. Никитин; 6. А. Синицин 
(оба — Москва). 

Командный чемпионат СССР 
по мотогонкам на ледяной дорожке 

Класс 500 см*^ (Воркута): 1. Башкирская 
АССР; 2. Московская область; 3. Примор- 
ский край; 4. Ленинград; 5. Куйбыше^вская 
область; 6. Новосибирская область. 


На первой странице обложки — фото А. Владимирова 
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БОЛЕЕ ПРОСТОИ СПОСОБ 


Г 1 

СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ '' 


МЕТЧИК ВМЕСТО СВЕРЛА 


Когда в головке мотоциклетного двигателя 
срывается резьба для свечи, обычно рассвер- 
ливают отверстие и устанавливают резьбовую 
футорку. В двигателе «Урала» рассверлить 
отверстие соосно очень трудно, поэтому я 
поступаю так. Сначала прохожу отверстие 
метчиком М16, затем последовательно 
МІ6Х1|5 и М16Х^‘ После этого в нем легко 
нарезается нужная резьба М18ХЬ5 для фу- 
торки. 

Если делать это не снимая головку с дви- 
гателя, надо исключить попадание стружки в 
цилиндр. Для этого метчик обильно покрываю 
солидолом или другой вязкой смазкой. 

И. УСТИЛИМОВ 

Тюменская область, 
г. Дсино 


АПТЕЧКА ДЛЯ 
КРАНА 


Кран отопителя на «Жигулях» может по- 
течь в любой сезон, и не всегда возле 
мастерской или дома. На моей машине так 
случилось в дальней поездке. Устранить 
течь антифриза в салон и не выключить 
отопитель удалось благодаря лейкопластырю 
и пластмассовому стаканчику на 30 мл, 
которые были в медицинской аптечке. 

Закрыв кран отопителя, я отвернул винт в 
его торце и снял с крана поворотный ры- 
чажок вместе с тросиком. Плотно и ровно 
обмотал корпус крана в несколько слоев 
лейкопластырем, открыл кран для прохода 
жидкости и поверх него быстро надел 
пластмассовый стаканчик, обрезав его край 
на 8 мм. Чтобы стаканчик надежно держался 
на корпусе, не пропуская антифриза, закре- 
пил его тонкой проволокой подобно пробке 
на бутылке с шампанским. 

В. КРИВЫХ 

г. Новосибирск 


КОНТАКТ 
СТАЛ НАДЕЖНЕЕ 

І В радиоприемнике «Урдл-авто-2» на «Моск- 
виче — 412» со временем появились помехи 
и треск, иногда пропадал звук. Причина — 
неплотное прилегание контактных пластин 
штепсельйрго разъема приемника из-за поте- 
ри упругости. 

Чтобы обеспечить надежный контакт в 
разъеме, я подложил под пластины кусочки 
губчатой резины (можно поролона), закрепив 
их клеем «Момент-1», как показано на 
рисунке. 

Дефекты звука в приемнике исчезли. 

Р. ГУБАЙДУЛИН 

I Оренбургская область, 
г. Орси 

12 3 


Восстановление упругости пластин: 1 — осно- 
вание штеккера; 2 — губчатая резина; 3 — 
контактная пластина. 



У «москвичей — 2140» и «2138» для замены 
пружины 2 (см. рисунок) в приводе замка 
двери обычно удаляют заклепку 4, как ре- 
комендовано в пособиях по ремонту этих 
автомобилей. 

Я пользуюсь более простым способом. 
Не выбивая заклепку, удаляю пассатижами 
остатки сломанной пружины и вставляю 
вместо нее отрезок пружинной проволоки 
того же диаметра, загибая ее конец, как 
показано на рисунке (если имеющаяся про- 
волока тоньше, можно взять два отрезка). 

Отремонтированные таким образом замки 
работают вполне надежно. 

Л. ШЕЛУХО 

Московская область, 
г. Калининград 



Узел привода для замка двери: 1 — тяга; 
2 — штатная пружина; 3 — новая пру- 
жина; 4 — заклепка. 


ПУСК ДВИГАТЕЛЯ КОЛЕСОМ 


когда-то в журнале «За рулем». Вывесил при 
помощи домкрата заднее колесо и стал вра- 
щать его ключом при включенной передаче. 
Двигатель пустился сразу. 

Здесь стоит отметить, что мне помог и хо- 
роший ключ для колесных гаек, показанный 
на рисунке. Его я сделал из торцового ключа 
и старой пусковой рукоятки. 

К. ПЛДАЛКЛ 

Харьковская область, 
г. Валки 


Ключ для сборки колес: 1 — торцовый ключ; 
2 — трубка; 3 — сварочный шов; 4 — рукоятка. 


НА всякий СЛУЧАИ ЗАПЧАСТЬ... В КАРМАНЕ 


В дороге у моего ВАЗ— 2102 отказал бен- 
зонасос. Оказалось, что сломалась пружина 
выпускного клапана. Вполне подходящую 
замену ей удалось сделать из пружины, что 
держит стержень в шариковой ручке. Пона- 
добилось лишь немного увеличить ее в 
диаметре и откусить от нее необходимый 
по длине кусок. 

После такого ремонта бензонасос исправно 
служит вот уже около 10 тысяч километров. 

С. АХМЕТОВ 

г. Чимкент 


Мой автомобиль «Жигули» пострадал от 
наезда сзади. При этом запасное колесо 
оказалось накрепко зажатым между смятой 
панелью задка и аркой заднего левого ко- 
леса. Выручила привычка ставить запасное 
колесо в нише багажника 
тиль был наверху. Иначе 
всему прочему покрышку 
тить ненужным проколом, 
воздух и извлечь колесо. 


так, чтобы вен- 
пришлось бы ко 
с камерой пор- 
чтобы выпустить 


А. ПЕРЕСЛЕГИН 


г. Ульяновск 


в лесу случилось так, что я не смог пустить 
двигатель мотоколяски СЗД, потому что раз- 
рядилась батарея, а пусковой рычаг прово- 
рачивался на шлицах. 

Тогда я вспомнил «Совет», опубликованный 



ИЗМЕНИТЕ ВЕНТИЛЯЦИЮ КАРТЕРА 


Когда пробег моего «Запорожца» прибли- 
зился к 100 тысячам километров, у двигателя 
через систему вентиляции картера стало 
проходить большое количество газов. Вместе 
с ними в корпус воздушного фильтра и 
далее в цилиндры попадало так много масла, 
что двигатель расходовал его литрами. 

Все это прекратилось после переделки 
системы вентиляции. Я изготовил жестяную 
емкость, как показано на рисунке, и установил 
ее на место патрубка для заливки масла. 
Фланец для крепления емкости сделал по 
месту, сохранив размеры фланца на патруб- 
ке. Так же поступил с отверстием для пробки 
и отводящим патрубком, к которому крепят 
трубку отсоса картерных газов. Штатный 
патрубок заглушил пробкой. 

Результат переделки оказался весьма эф- 
фективным. Я проверил ее на маршруте Баку — 
Москва — Баку, который проехал дважды. Без 
емкости — маслоотделителя на весь путь было 
затрачено более 20 литров масла, с емко- 
стью — менее литра. 

г. Баку В. ТАРАСЕНКО 

Справка редакции. Специалисты мелитополь- 
ского моторного завода, куда редакция об- 
ратилась для оценки предложения В. Тара- 
сенко, считают такую переделку полезной, 
особенно для двигателей с пробегом, прибли- 
жающимся к пределу ресурса. 



Дополнительная емкость — маслоотделитель 
в измененной системе отсоса картерных газов 
из двигателя «Запорожца»: 1 — маслозалив- 
ное отверстие под штатную пробку; 2 — ем- 
кость; 3 — патрубок для трубки отсоса картер- 
ных газов; 4 — фланец. 



г 
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11. «РУМПЛЕР-ОА-ЮЛ» (Германия) 


На берлинской автомобильной выставке 1921 года демонст- 
рировался автомобиль, который вызвал сенсацию. У машины 
конструкции Э. Румплера (1872 — 1940) был кузов обтекаемой 
формы, силовой агрегат в задней части корпуса, руль, распо- 
ложенный по центру. ВО' всем она оказалась необычной: 
две фары, одна под другой, веером расходящиеся шесть 
цилиндров, два запасных колеса под полом салона, независи- 
мая бесшарнирная подвеска задних колес, нетрадиционной 
формы крылья. 

«Румплер» намного опередил свое время и не пользовался 
‘коммерческим успехом. Небольшое количество этих машин 
работало в качестве такси. В 1924 году появилась модернизиро- 


ванная модель «4Л-106» (ее отличающиеся данные приведены 
в скобках). Серийное производство ирумплеров» шло не- 
долго, в общей сложности удалось изготовить несколько 
сот экземпляров. Один экспонируется в мюнхенском «Дой- 

чес музеум»" 

Годы выпуска — 1922—1923 (1924—1925); число мест — 3 
(6); двигатель: тип — четырехтактный, число цилиндров — 
6 (4), рабочий объем — 2580 смѴ (2995), мощность — 
36 л. С./26 кВт (50 л. С./37 кВт) при 2000 (2400) об/мин; число 
передач — 3; главная передача — две пары конических ше- 
стерен; размер шин — 820X120 мм; длина — 3950 (4950) мм; 
ширина — 1600 мм; высота — 1560 мм; база — 2900 (3360) мм; 
колея — 1350 мм; масса в снаряженном состоянии — 1350 
(1550) кг; наибольшая скорос'гь — 115 (121) км/ч. 


ИЗ КОЛЛЕКЦИИ 


РР8ІУІ 


Индекс 70321 
Цена 1 руб. 


12. «ЛЯНЧА-ЛЯМБДА-67» (Италия) 


Эта машина внешним видом не шокировала покупателей, 
как аРумплер», нов узлах воплощала много новых технических 
решений. Прежде всего это несущий кузов, склепанный из сталь- 
ных панелей, его наружная обшивка была алюминиевой. 

Независимая подвеска передних колес так называемого 
свечного типа была снабжена (в 1922 году!) гидравлическими 
телескопическими амортизаторами. Алюминиевые блоки цилин- 
дров располагались Один относительно другого под углом 13 , 
стержни шатунов были трубчатыми, а поршни отпивали из 
алюминия. 

Дебютировала «Лямбда» в 1922 году на парижской автомо- 
бильной выставке. За восемь лет изготовлено 12 999 экземпля- 


ров девяти разных серий; с четвертой (1925 г.) на машине 
стали применять алюминиевые тормозные барабаны и четырех- 
ступенчатую коробку передач, с седьмой (1926 г.) увеличены 
рабочий объем и мощность двигателя. Образец шестой серии 
(на снимке) хранится в туринском музее имени Бискаретти ди 
Руффиа. В скобках приведены отличающиеся данные машины 
девятой серии. 

Годы выпуска — 1923—1931; число мест — 5; двигатель: 
тип — четырехтактный, число цилиндров — 4, рабочий объем — 
2120 (2570) см\ мощность — 5'0 л. С./37 кВт (69 л. с./ 51 кВт) при 
3000 (3700) об/мин; число передач — 3 (4); размер ціин — 
765X^05 мм; длина — 4370 (4690) мм; ширина 1740 мм; 
высота — 1600 мм; база -г- 3100 (3420) мм; колея — 1340 (1410) 
мм; масса в снаряженном состоянии, с открытым кузовом — 
800 (1088) кг; наибольшая скорость — 114 (125) км/ч. 









